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Jubilaums-
Nachlese

Im Heft 10/89 berichteten wir auf den
Seiten 10 und 11 Uber das 150jahrige
Bestehen der Eisenbahnen in der CSSR
und informierten aus dessen Anlaf zu-
gleich von zahlreichen Veranstaltun-
gen.

Mit dieser Bildseite schlieBen wir un-
sere Veroffentlichungen zu den Feier-
lichkeiten in und um Brno ab. Noch ein-
mal sei aber wiederhoit, daB samtliche
Ausstellungen und Sonderfahrten fir
Tausende zu einem besonderen Erleb-
nis wurden. Das groBe Fest der Eisen-
bahn war zwar einmalig, doch durften
auch kinftig wieder einige historische
Fahrzeuge aus besonderen Anldssen zu
sehen sein.

Ubrigens werden die historischen Loko-
motiven und Wagen von Eisenbahnern
in verschiedensten CSD-Dienststellen,
insbesondere in Lokdepots, liebevoll
gewartet und unterhalten.

1 Eine Raritdt wahrend der Fahrzeugparade stellte
die Lokomotive 310,23 {ex BBO) dar. Die Reisezug
wagen sind ebenfalls echte Osterreicher und wur
den zusammen mit der Lokomotive aus dem Nach
barland extra zum Jubilaum nach Brno tiberfuhrt

2 An das Lokomotiv-Neubauprogramm der CSD
erinnerte ebenfalls bei der Fahrzeugparade die Lo
komotive 498.1042. Die technischen Daten sind im
.me*9/80, S. 264, enthalten

3 Sehenswert waren auch die Veteranen der elek
trischen Traktion auf dem Messegeldande von Brno
Hier der CSD-ET M 400 fur die Strecke Tabor-Be

3

chyné. Einiges uber dicac Bahn kann im ,me" 7/89,
5.7, nachgelesen werden

4 Die neueste Diesellokomotive 718 501 der CSD
auf dem Messegelande von Brno

5 Noch einen Blick in die Vergangenheit. Nicht
nur Dampfiokomotiven lieBen die Herzen der Fans
hoher schlagen, sondern gleichfalls alte Fahrzeuge
der E Traktion. Die Lokomotive E 436 004 dient
heute Museumszwecken und wurde mit 1500V
Gleichstrom betrieben

Fotos: K. Brust, Dresden
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Leser schreiben ... .

Mit System auswerten

- .me” 1/89,S.4 -

Dem Beitrag von Klaus Méhle
stimme ich voll und ganz zu. In
der Aufteilung nach Themen-
komplexen geht mir der Autor
jedoch nicht weit genug; insbe-
sondere bei den Sachgebieten
zum Modell. Hier gehen aber
ohnehin die Meinungen ausein-
ander. Unterstiitzen muB ich

z. B. die sofortige Auswertung ei-

nes ,me”"-Heftes. ich habe im-
mer alles Wichtige ibernom-
men, auch das im Moment nicht
Brauchbare.

Ich habe den Artikel zum AnlaR
genommen, mein System zu
Uberpriifen, das — wie ich fest-
stellte — komplizierter ist. Aus
meinen personlichen Erfahrun-

gen mochte ich folgendes mittei-

len: die Karteikarte DIN A6 ist
die absolut kleinste Dimension;
alle Beitrage, auch wenn im
Moment unwichtig, erfassen;
die Abgrenzung nach Stichwor-
ten sehr genau vornehmen; fir
den Anfang lieber Notizen ma-
chen, welcher Fakt ist welchem
Sachgebiet zugeordnet worden
(Liste). =

Obwohl es viel Arbeit macht,

Neue
Telefonnummer

Ab sofort ist die Redak-

tion ,modelleisenbahner”

unter der Telefonnummer
20341276

zu erreichen.

werde ich meine Kartei nach
dem ,System Mohle” umstellen.
Ich hoffe, im nédchsten Jahr mei-
nen Fundus durch Anwendung
der Reflexkopie auch anderen
Freunden zugénglich machen zu
konnen.

W. Sager, Leipzig

Traditionslokomotive

im Loscheinsatz

Am 9. September 1989 veranstal-
teten die Bezirksvorstande Erfurt
und Dresden eine Sonderfahrt in
das schine Vogtland. Lokwech-
sel, Scheinanfahrten, Fotohalte
und Souvenirverkédufe werden
fiir viele in-guter Erinnerung
bleiben.

Ein besonderes Ereignis, was
sich wohl kaum noch einmal
wiederholen wird, betraf den Er-
furter Sonderzug. Er erhielt in
Adorf ,seine Lok”, die Gustener
65 1049-9 zuriick, um nach Gera
lber Greiz, dem Endziel der
Reise, zu fahren.

Kurz hinter Adorf bemerkten wir
am Waldrand einen Boschungs-
brand. Der Zug hielt an und
driickte ein Stiick zuriick. Kurz-
entschlossen nahm das Lokper-
sonal den Wasserschlauch und
loschte Meter fiir Meter von der
Lok aus das Feuer. B

Als die Feuerwehr eintraf, war
der Brand bereits geloscht!
Nach ,getaner Arbeit” konnten
wir nun unsere Fahrt fortsetzen.
Vielleicht hat es ein Eisenbahnfo-
tofan aufgenommen, Ein beson-
derer Dank gilt dem Lokpersonal
der 65er fur das schnelle Han-
deln!

G. Obst, Zeitz

32 Freunde aus Arbeitsgemeinschaften des DMV Bezirksvorstands Halle unter
stutzten die Deutsche Reichsbahn am 16. und 17. September 1989 im Rahmen

eines freiwilligen Arb

insatzes mit ir

gesamt 184 Stunden auf dem Gelande

des Bayerischen Bahnhofs in Leipzig. Hof und Garten des ehemaligen Wohn-
hauses sowie die Ex-Empfangshalle wurden von Schutt, Unrat und wildem
Baumbewuchs befreit und damit drei flache Giterwagen beladen. Es konnte
Baufreiheit fur verschiedene Gewerke geschaffen werden, um den Protikus zu

restaurieren.
Text und Foto: W. Bahnert, Leipzig
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Werklokomotive

- ,me"11/88,5.12 -

Die auf Abb. 2 vorgestellte Loko-
motive wurde 1938 von Hen
schel & Sohn in Kassel als Cn2t
fur die Wintershall-AG Kassel
gebaut (Fabrik-Nr. 23893). Ei-
nige technische Daten aus den
Originalunterlagen: Spurweite
1435 mm, Zylinder-@ 540 mm,
Kolbenhub 550 mm, Treibrad-@
1100 mm, fester Achsstand
3100 mm, Kesseldruck 13 ati,
Rostfliche 2,1 m?, verd. Heizfla-
che 136 m?, Wasser 5m?, Kohle
1,6, Reibungsgewicht 54, Zug-
kraft 14 200 kg, V ., 40 km/h,
Die Lokomotive hatte eine stah-
lerne Feuerbuchse und stdhlerne
Henschel-Aufdornstehbolzen.
Gelenk-Stehbolzen, Steinkohlen-
feuerung, Spindel-Kipprost,
Marcotthy-Feuertiir, Ventilreg-
ler, Gestra-Abschlamm-Ventil,
selbsttatiger Druckausgleicher,
Knorrdruckluft-Sandstreuer,
Henschel-Turbo-Generator so-
wie Hebelhandbremse und
Knorrbremse mit Zusatzbremse
kamen hinzu.

Ch. Flemming, Freiberg

Fahrzeugmodelle in HO nach
preufischen Vorbildern
- ,me”9/88,S.22/23 -

-Entgegen der Auffassung des

Autors ist die preuBische G 8'
mit der Nummer 5216 im Um-
zeichnungsplan der DRG von
1925 enthalten. Herstellerfirma
ist Hanomag, Fabrik-Num-

mer 7423, und gebaut wurde die
Maschine 1915 (wie auch im
PIKO-Katalog nachzulesen). Be-
heimatet war die Lok mit der
DRG-Nummer 55 3120 bei der Ei-

senbahndirektion Minster. Be-
reits 1931 gelangte die Lokomo-
tive endgiiltig aufs Abstellgleis.
F. Werheid, GroBenhain

Planleistung statt Sonderzug
-,me“11/88,5.9 -

Das Foto Nr. 2 wurde am 5. Juni
1988 aufgenommen. AuBerdem
war es kein Sonderzug, sondern
ein planmaBiger Reisezug. Da
ich ein langjahriger Lokfihrer
des Bw Engelsdorf bin und die
betreffende Abschluffahrt, be-
ginnend in Leipzig Hbf am

5. Juni 1988 10.11 Uhr vom Bahn-
steig 21, selbst fahren durfte,
kénnen Sie mir meine Angaben
getrost glauben.

D. Handke, Leipzig

Die Durchfiihrer

ﬂeulsche

Henchs ain
| I!au:ng ?w ‘ralmun

Hay mﬂw m:m

Imestbaulehunqmmme

Die modernen Sprachschluderer fiih-
ren alles durch: die Ehe, die Arbeit,
das Essen, die Diskussion, die Liebe,
das Denken und, und, und. Also
warum soll nicht auch bei der DR al-
les durchgefiihrt werden?

Foto: W. Menzel, Wittenberge

BV Schwerin bilanzierte

Der Bezirksvorstand Schwerin
ges DMV organisierte am

30. September 1989 eine festlich
gestaltete Zusammenkunft mit
den Vorsitzenden der 20 Arbeits-

gemeinschaften. Gewlirdigt wur-

den die aus AnlaR des Republik-
geburtstags vollbrachten Lei-
stungen der 444 Mitglieder und
99 Schilermitglieder im-Bereich
dieses BV. Auf das Solidaritats-
konto liberwiesen die Freunde
13 236,70 Mark. 3724 VMI-Stun-
den leisteten die Mitglieder, um
Bahnanlagen zu verschonern,
Arbeitsrdume zu erhalten und
fiir die Traditionspflege. Immer-
hin konnten sieben Schilermit-
glieder fiir einen Beruf bei der
Deutschen Reichsbahn gewon-
nen werden. Hinzu kamen 68
Stunden Kundenberatungen in

Modellbahnfachgeschiften, un-
zéhlige Exkursionen und Vor-
trige. An der Beratung nahmen
der stellvertretende Leiter der
Politischen Abteilung der Rbd
Schwerin Genosse Schultz sowie
der Stellvertreter des Vorsitzen-
den der Bezirksgewerkschaftslei-
tung Kollege Draheim teil. Sie
konnten sich von den Aktivitaten
der DMV-Mitglieder iiberzeugen
und unterstrichen die Bedeutung
einer sinnvollen Freizeitbeschaf-
tigung in unserem Lande zum
Nutzen aller. Diese Fakten spre-
chen fiir sich und sind eine gute
Ausgangsbasis fiir den 7. Ver-
bandstag des DMV, der 1990 in
Schwerin stattfinden wird.

B. Westphal,
Sekretdr des BV Schwerin
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Leser meinen ...

... zum Thema Automodelle
-,.me”1/89,5.4 -

Die Absicht, ein neues Automo-
dell zu entwickeln, ist sehr zu
begrifRen. Ich kann mich jedoch
der positiven Kritik von Herrn
Dumrath nicht anschliefen. Der
TATRA 815 von MAB erfiillt nicht
den Anspruch an ein Modellfahr-
zeug. Schon der optische Ver-
gleich mit den nun seit Jahren
gefertigten Automodellen |aRt
den GroRenunterschied deutlich
werden. Hier ist eigentlich ein
Spielzeugauto entstanden. Die
Zeiten, als es noch eine beschei-
dende ,Modellvielfalt” gab, sind
bis jetzt nicht wieder erreicht
worden. Daran haben auch

der Nachbau einiger &iterer
Modelle und das Skoda-Miill-
fahrzeug nichts geéndert, auch
der Umbau von Industriemodel-
len kann das Fehlen neuer Mo-
dellautos nur wenig ausgleichen.
Vielleicht kann die Redaktion
einmal die Wiinsche der Model-
leisenbahner nach gelungeren
Automodellen an die Industrie
herantragen.

R. Kiihr, Berlin

Leser fragen ...

14 SY?

In Orscha (UdSSR) entstand die-
ses Foto. Es miiRte m. E. eine der
¥ von Norfolk & Westernhan-
delo sein. Die Achsfolge 2'D2’
und der sechsachsige Tender
stimmen Uberein. Die Beschrei-
bung der Verkleidung paft

ebenfalls zu der abgebildeten

Maschine. Wer kann zuverlés-

sige Angaben machen?
Text und Foto:
H. Schweda, Halle-Neustadt

Schilder, T 9" und ,,60 km/h*
Unsere Arbeitsgemeinschaft
pflegt die Museumslok 91134,

die ja im Bw Schwerin gut unter-
gekommen ist. Zur Vervollstin-
digung der Schilder suchen wir
leihweise ein Schild ,T 9" und
.60 km/h" als Vorlage zum
NachguB.

AG 8/26 Schwerin des DMV,
Wismarsche Strafie 180,
Schwerin, 2758

Zu Besucﬁ bei Krakéwer Modellbahnfreunden

Dampfspeicherloks

in Lauchhammer

Wihrend eines Aufenthaltes in
Lauchhammer entdeckte ich im
dortigen Braunkohlenkombinat
(BKK) mehrere Dampfspeicherlo-
komotiven. Wer kann Uber diese
Fahrzeuge genaue Angaben ma-
chen?

F. Zeischel, Cottbus

Leser antworten ...

Zum Verbleib des E1

- .me" 6/89, S. 17 bis 20 -

Der Akkumulatortriebwagen der
K. Séchs. Sts. E. B. verblieb offen-
bar im sdchsischen Raum und
wurde spiter méglicherweise als
Reisezug- bzw. Bahndienstwa-
gen genutzt. Im Herbst 1960 je-
denfalls entdeckte ich einen Wa-
genkastenteil am km 59,85 der
KC-Linie in Karl-Marx-Stadt. Das
Original-Porzellan(!)-Nummern-
schild ,E1" war noch erhalten.
Ubrigens gelang das Foto nur
deshalb, weil die ,Botanik” zum
Aufnahmezeitpunkt keine Blatter
mehr hatte.

Text und Foto: G. Meyer, Aue

Ausstellung muB ausfallen
Die im Heft 11/89 angekiin-
digte und vom 3. bis 17.
Dezember 1989 vorgese-
hene Modellbahn-Ausstel-
lung im Magdeburger Pio-
nierhaus ,Hermann Ma-
tern” kann aus organisatori-
schen Griinden nicht statt-
finden. BV Magdeburg

Eine Delegation des DMV-Bezirks-
vorstandes: Magdeburg besuchte
vom 28. September bis 1. Oktober
1989 den Modelleisenbahn-Club in
Krakow. Seit knapp zwei Jahren be-
steht zwischen beiden Organisatio-
nen ein Partnerschaftsvertrag. Auch
diesmal stand der Erfahrungsaus-
tausch im Vordergrund. GroRes In-
teresse fand die von den Krakower
Modellbahnfreunden gestaltete Aus-
stellung ,Die Europdischen Bahnen”
im Kulturhaus der Eisenbahner. Hier
erhielten zahlreiche Besucher einen
Einblick in den internationalen Mo-
delleisenbahnbau. Die ' Krakower
Freunde beschéftigen sich jedoch
nicht nur mit der Modelleisenbahn,
sondern gleichzeitig mit der Dampf-
lokgeschichte der PKP und der Kra-

kower StraRenbahn. GroRe Reso-
nanz fanden die Exkursionen zu den
Betriebshdfen  BrezakstraBe und
Nowa Huta der StraBenbahn sowie
Stadtrundfahrten mit einem histori-
schen Triebwagen (Linke-Hofmann,
ex Wroctaw) und den kirzlich aus
Niirnberg Gbernommenen GroR-
raumwagen. Als ein weiterer Héhe-
punkt erwies sich die Besichtigung
des Bahnbetriebswerks Sucha Bes-
kidzka. Die Lokomotive Ty 2-515 (ex
BR 52/DR) iibernahm hier am Exkur-

" sionstag anfallende Rangieraufga-

ben. In dieser Dienststelle wird viel
fur die Traditionspflege getan. Ne-
ben einer aufschluBreichen Chronik
erinnern zwei liebevoll gepflegte
Denkmallokomotiven an die groRe
Zeit der Dampftraktion. Exkursionen,

zahlreiche Gespriche und gemein-
same Filmabende trugen dazu bei, .
daR die Beziehungen zwischen Kra-
kéw und Magdeburg im Sinne einer
interessanten Freizeitgestaltung wei-
ter vertieft werden konnten.

Allen Freunden, den verantwortli-
chen Kollegen der Krakower Stra-
Renbahn und der PKP, besonders
aber dem Vorsitzenden des Krako-
wer Modelleisenbahn-Clubs Jaros-
faw Moskata sei an dieser Stelle fiir
die hervorragende Organisation und
Betreuung noch einmal herzlich ge-
dankt.

me
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MOROP ‘89 -
ein Riickblick
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Appenzell, gelegen in der Ostschweiz,
war vom 3. bis 8. September 1989 Gast-
geber des 36. MOROP-Kongresses. Die
rund 5000 Einwohner zdhlende Ge-
meinde ist der Hauptort des Halbkan-
tons Appenzell-Interrohden und befin-
det sich im reizvollen Appenzeller Land.
Als ein Knotenpunkt der meterspurigen
Appenzeller Bahnen (AB), einer elek-
trisch betriebenen Privatbahn, stellt Ap-
penzell zugleich ein Zentrum des Tou-
rismus dar.

Insgesamt reisten 205 Modelleisenbah-
ner und Eisenbahnfreunde aus 15 Lén-
dern Europas nach Appenzell. Neben
interessanten eisenbahntechnischen Ex-
kursionen standen die Tagungen des
Leitenden Ausschusses (LA), des Tech-
nischen Ausschusses (TA) und des Aus-
schusses fiir Eisenbahnfreunde (AE)
ebenso im Mittelpunkt des Geschehens
wie die Generalversammlung der inter-
nationalen  Pressevereinigung fer-
press”, der auch unsere Zeitschrift an-
gehort.

Am 4, September 1989 schlieBlich
wurde der KongreR vom Vizeprisiden-
ten des Schweizer Verbandes ,Eisen-
bahn-Amateur” Pierre Blattner erdffnet.
Unter den Gasten konnten der Landes-
fahnrich Regierungsrat Paul Zeller, die
1
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Direktoren der Appenzeller Bahnen und
der Rhdtischen Bahn, Vizedirektoren
anderer Privatbahnen sowie Mitarbeiter
der Schweizerischen Bundesbahnen
(SEB) begriiRt werden. Die Géste unter-
strichen in ihren Begriifungsreden be-
sonders die Bedeutung der Privatbah-
nen — ob regelspurig oder schmalspu-
rig — fir den Flachenverkehr in der
Schweiz. Modern und zeitgemaR ausge-
baut, erfreuen sie sich trotz hoher indi-
vidueller Motorisierung eines regen Zu-
spruchs.

In seiner Er6ffnungsansprache unter-
strich  MOROP-Prisident Dr. Ehrhard
Thiele (DDR), daB bereits zum vierten
Mal der MOROP-KongreR in der
Schweiz stattfinde und dieser wiederum
eine gute Grundlage fir eine enge Zu-
sammenarbeit der Modelleisenbahner
und Eisenbahnfreunde aus ganz Europa
schaffe. Dazu wiirden nicht nur die tur-
nusmaBigen Beratungen, sondern eben-
falls die eisenbahntechnischen Exkur-
sionen beitragen.

Auch hier wurde tiber die kiinftige inter-
nationale Arbeit im Sinne einer volker-
verbindenen Freizeitgestaltung disku-
tiert, wurden neue Gedanken geboren.

Auf dem Exkursionsprogramm standen -

unter anderem die Ziricher S-Bahn,
Fahrten auf der Sihltalbahn, der Rhéti-
schen Bahn, den Zahnradbahnen Rhei-
neck—Walzhausen und Roschbach-
Heiden, den SBB und natiirlich auf den
Appenzeller Bahnen. Hier, wie auch auf
der Rhéatischen Bahn, erfreuten z. T.
dampflokbespannte Sonderziige die
MOROP-Teilnehmer.

Beeindruckend " kehrten die Freunde
von der Internationalen Messe fir Mo-
delleisenbahnen, Anlagenbau und Mo-
delltechnik (Mobautech) zuriick. Sie bot
vieles: von Klubanlagen, teilweise mo-
dulgerecht aufgebaut, tiber Stinde der
Modellbahnindustrie und Verlagshdu-
ser bis zu Exponaten zum Thema ,Obus
— Vorbild und Modell”.

Die Gartenbahnfreunde kamen indes an
der Freilandanlage im St. Gallener Nah-
erholungsgebiet ,Schiltacker” voll auf
ihre Kosten. Auf einer Fliche von
750 m? wird dort die groBte LGB-Anlage
der Schweiz auf 1000m Gleis mit 64
Weéichen, 30 Lokomotiven und 120 Wa-
gen betrieben. Der sehr rihrige LGB-
Club St. Gallen leistet jahrlich mit sei-
nen 74 Mitgliedern eine breite Offent-
lichkeitsarbeit. Viel Beifall fand auRer-
dem eine Stippvisite bei der Modell-
bahnfirma HAG in Marschwil bei
St. Gallen. Hier werden HO-Modelle
nach Schweizer Vorbild in meist manu-
eller Arbeit aus Metall hergestellt, die
ob ihrer robusten Bauweise zahlreiche

Aus der Arbeit
des Ausschusses
fiir Eisenbahn-
freunde (AE)

Im Mittelpunkt der Arbeit dieses Aus-
schusses stand dessen weitere Profi-
lierung. Die vom AE bearbeiteten Ar-
beitsblatter informieren zwar die Mit-
gliedsverbande iiber Aktivitdten in
den jeweiligen Landern, sind aber un-
volistdndig, da entsprechende Zuar-
beiten nicht in jedem Fall eintrafen.
Wahrend des MOROP-Kongresses
1988 in Stockholm wurde zu einem in-
ternationalen Fotowettbewerb aufge-
rufen, der bisher jedoch nicht zur er-
hofften Resonanz fihrte. Ein derarti-
ges Vorhaben ist neu zu durchden-
ken. Bisher kaum befriedigen kénnen
die gegenseitigen Informationen tber
landeseigene Programme fiir Eisen-
bahnfreunde.

Trotz unterschiedlicher Arbeitsmag-
lichkeiten bei der Traditionspflege in
den einzelnen Landern wurden ge-
meinsame Probleme und Erkenntnisse
sichtbar.

Insgesamt ist die Arbeit des AE effekti-
ver zu gestalten. Erste Vorschlage
dazu werden auf einer Zwischenta-
gung in Den Haag beraten.

Forum der Eisenbahnfreunde

Das 150jahrige Bestehen der ersten
deutschen Ferneisenbahn Leipzig—
Dresden stand im Mittelpunkt des Fo-
rums fir Eisenbahnfreunde am 4. Sep-
tember 1989 In Appenzell. Eine kurze
Einflihrung zur Friedrich-List-Ehrung
der DDR sowie Filme von der Fahr-
zeugp¥rade in Riesa und Gber die Ge-
#Hichte der LDE fanden viel'Interesse
bei den 45 Teilnehmern. Diskussio-
nen in kleineren Kreisen {iber Fragen
der Traditionspflege schlossen sich

an,
R. Steinicke

1 Die Fahrt am 5, September 1989 wurde in Neu-
hausen unterbrochen, Zeit genug, um den Ellok-

Oldtimer zu fotografieren.
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Interessenten nicht nur in der Schweiz
finden. Alles in allem boten die mit viel
Engagement organisierten Exkursions-
programme jedem etwas.

Diese Tatsache wurde den Organisato-
ren des 36. MOROP-Kongresses wiah-
rend der Fahrten immer wieder bestd-
tigt, aber auch und besonders am
8. September 1989 anlaflich der Ab-
schluBveranstaltung. Hier zog MOROP-
Président Dr. Ehrhard Thiele eine be-
achtenswerte Bilanz. Dem MOROP ge-
horen derzeit 20 Verbande aus 17 Lén-
dern Europas an. Seit dem MOROP-
KongreR in Stockholm im vergangenen
Jahr seien 66 Klubs mit 3704 Mitglie-
dern hinzugekommen. |etzt sind im

2 Stets dicht umlagert war die LGB-Freilandanlage
am Stadtrand von St. Gallen (6. September 1989).

MOROP 1275 Klubs mit 61043 Mitglie-
dern organisiert. Gerade deshalb ginge
es darum — so der Redner —, die Arbeit
in den Ausschissen noch effektiver zu
gestalten und wirkungsvoller fir die
Modelleisenbahner und Eisenbahn-
freunde auszurichten. Eine wichtige
Aufgabe der kiinftigen- Arbeit bestinde
darin, jingere Freunde in die Arbeit der
Ausschiisse einzubeziehen. Diese drei
Schwerpunkte habe der LA ausfihrlich
diskutiert. )

Zweifellos wurde der 36. MOROP-Kon-
grel ein voller Erfolg. Allen Organisato-
ren, besonders aber dem Hauptorgani-
sator, Herrn Emil KlingelfuB, gilt fiir das
Gebotene ein herzliches Dankeschaén.

3 Was wire die Rhitische Bahn ohne ihre legen-
déren Krokodile? Auch vor dem MOROP-Sonder-
zug war eine dieser Maschinen zu bewundern -
hier am 7. September 1989 im Bahnhof Filisur.

Fotos: W.-D. Machel, Potsdam
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Aus der Arbeit
des Technischen
Ausschusses (TA)

e Schwerpunkte in der kinftigen
Arbeit bilden

~ Wiinsche der Modellbahnindustrie
und der Verbande zu bearbeiten,

~ Dokumentationen zur Anwendung
von NEM zu entwickeln und
abzustimmen,

~ die Epoche-Normen auf
Lénderbasis weiterzuentwickeln,

—~ Frimennormen sowie
Bewertungskriterien fir Fahrzeuge zu
bearbeiten und

~ Ubergangseinrichtungen an
Reisezugwagen zu normen.

e Folgende NEM-Entwiirfe wurden
behandelt:

- NEM 111 - kleinste Bogenradien
(verabschiedet),

‘= NEM 122 — Querschnitt des

Bahnkadrpers (verabschiedet),

— NEM 645 —
Wechselstrom-Mittelleiter-System
(muR aktualisiert werden und wurde
daher ausgesetzt),

— NEM 900 — Module (Festiegung
des Nummernsystems fiir die
einzelnen Lander), k

— NEM 121 — Zahnstangen (weitere’
Bearbeitung) und

—~ NEM 810-F Epochen in Frankreich
(vorgelegt und zur Kenntnis
genommen).

Von der Delegiertenversammlung
verabschiedet wurden die NEM 111,
122 und 810-F. Damit gibt es derzeit
42 gliltige Normblatter.

o Neu gewdhit wurden Herr
Hermann Herless (Osterreich) zum
Leiter des TA, Herr Pierre Schrade
(Schweiz) zum ersten Stellvertreter,
Herr Nicole Graince (Frankreich) zum
zweiten Stellvertreter und Herr
Gerhard Krauth (BRD) zum Sekretér
(deutsch).

Forum der Modelleisenbahner
Das MOROP-Forum der Modelleisen-

__bahner fand im Rahmen der Mobau-

tech am 6. September 1989 in St. Gal-
len statt. Die Firma Marklin stellte ih-
ren neu entwickelten Finf-Sterne-An-
trieb vor. Vergleichsfahrten mit der
konventionellen Technik veranschau-
lichten die Vorziige des elektronisch
gesteuerten Antriebs. Aufmerksame
Zuhérer gewannen Vertreter von
zwei Schweizer Modellbahn-Clubs,
die zwei selbstentwickelte Modulsy-
steme vorsteliten. Genormt sind hier-
bei lediglich das Systemraster sowie
die Verbindungselemente und die
Lage des Gleisubergangs. Ebenfalls
diskutiert wurde iiber verschiedene
Zahnstangensysteme fiir Zahnradbah-
nen, deren Normung innerhalb des
TA vorbereitet wird.

Leider nahmen an diesem Forum nur
relativ wenige Modelleisenbahner -
teil, da Uber diese Veranstaltung
vorab zu wenig informiert worden
war,

0. Herfen
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Gottfried Kéhler, Berlin

Aufder31. Maschinenbaumesse
inBrnoentdeckt

Neue Lokomotiven
in der CSSR

Sehr erfolgreich ist die lokomotivbauende In-
dustrie in unserem Nachbarland. Elektrische
Triebfahrzeuge von Skoda Plzef und Diesel-
loks von CKD Praha haben international ei-
nen guten Ruf. Das bestatigte sich auch 1989
auf der Maschinenbaumesse in Brno. So
standen auf dem Freigeldnde zwei Plzefer
Erzeugnisse und zwar die Ellok BR 169
(Werkbezeichnung 85 E) und die BR 372
(Werkbezeichnung 80 E). Letztgendnnte ist
die Zweisystemlokomotive fiir den Einsatz
auf Strecken mit Fahrdrahtspannung von
3-kV-Gleichstrom und 15-kV- und 16%/;-Hz-
Wechselstrom (Abb. 1). Bei der DR tragt sie
die Baureihenbezeichnung 230 (siehe ,me"
1/88, S. 3-4). Wie auf der Messe zu erfahren
1
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war, erhélt die DR im Jahre 1991 insgesamt
19 Maschinen; 14 ibernehmen die CSD.
GroBes Interesse an diesen Fahrzeugen zeig-
ten auBerdem das Braunkohlenkombinat Bit-
terfeld und die PKP. Die BR 169 wurde erst-
mals der Offentlichkeit als Neuentwicklung
vorgestellt; sie gilt als Prototyp der soge-
nannten dritten Ellokgeneration des CSSR-
Neubaus. Diese auf 3-kV-Gleichstromstrek-
ken einsetzbare vierachsige Lokomotive er-
halt Asynchronmotoren (Abb. 2 und 3). Mit
Einzelachsantrieb ausgestattet, werden die
Fahrmotoren aus Traktionsumformern (Ein-
gangs-Pulsstellern und Wechselrichtern) ge-
speist. Jedem Drehgestell ist ein Traktions-
umformerblock zugeordnet mit insgesamt 50
Thyristoren und 32 Dioden. Die Fahrmotoren
werden durch gleichzeitigen Anstieg der
Spannung und der Frequenz bis zu den
Nennwerten gesteuert. Wahrend der Puls-
steller als Impulssteuerung mit Frequenzum-
schaltung gesteuert wird, geschieht dies
beim Wechselrichter mit der Motorfrequenz.
Beachtenswert sind die fiir die Maschine ent-
wickelten zwei Drehgestelltypen. In wesent-
lichen Baugruppen, wie Rahmen, Federung
und Bremse, stimmen sie {iberein: Unter-
schiedlich ist allerdings der Antrieb gestaltet.
Fir die langsamlaufenden Asynchron-Fahr-
motoren wurde der direkte Antrieb ohne Ge-
triebe entwickelt. Die schnellaufenden Asyn-
chron-Fahrmotoren verfligen noch ber den
2

konventionellen Antrieb mit Getriebe. Die
neuentwickelte BR 169 hat eine Eigenmasse
von 80t, eine Dauerleistung von 4000 kW,
eine  elektrodynamische Bremse von
3200 kW, sie ist im Geschwindigkeitsbereich
bis 160 km/h einsetzbar.

Die Lokomotivwerke CKD Praha produzieren
schwere Rangiermaschinen. Die in diesem
Jahr in Serie hergestellte T 419:1, Leistung
600 kW, Dauerzugkraft 128 kN, dieselelektri-
scher “Antrieb, elektrodynamische Bremse,
elektronische  Leistungsregelung, Vo
80 km/h, war in Brno ebenfalls ausgestellt.
Des weiteren machte ein Erzeugnis aus dem
gleichen Betrieb auf sich aufmerksam. Durch
Farbe und gutes Design schon &duBerlich
schmuck, hat die zweiachsige Rangierloko-
motive vom Typ T 237.0 einen seit vielen Jah-.
ren bewihrten 250-kW-LKW-Motor des Typs
LIAZ als Antriebsquelle (Abb. 4). Der diesel-
elektrische Antrieb erméglicht eine Dauer-
zugkraft von 64kN. Die V,, liegt bei
60 km/h. Bei einer Eigenmasse von nur 28t
ist die Lokomotive universell, insbesondere
auf AnschluRbahnen, verwendbar.

Ergénzt sei, dal} diese Maschine auch in Son-
derausfihrung (u. a. fiir Schmalspurbahnen
oder fir U-Bahnen mit eingeschrinktem
Lichtraumprofil} angeboten wird.

Fotos: Verfasser
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Thomas Berger (DMV), Karl-Marx-Stadt

Zwischen Schwarzenberg
und Annaberg-Buchholz

Uber Vergangenheit und Gegenwart zweier
Nebenbahnen im Erzgebirge

Am 1. Dezember 1989 wurden die erzgebir-
gischen Nebenbahnen Buchholz (heute An-
naberg-Buchholz)-Schwarzenberg  (B-Sg)
und Walthersdorf—Crottendorf (W-C) 100
Jahre alt. Grund genug, die Geschichte die-
ser Strecken nachzuzeichnen.

Pléne, Projekte und Probleme

Bereits 1853 forderten Ortsansdssige eine Ei-
senbahn zwischen Annaberg und Schwar-
zenberg. Dieser Wunsch stand im Zusam-
menhang mit dem bevorstehenden Bau der
Obererzgebirgischen Eisenbahn von Zwik-
kau nach Schwarzenberg. Als es 1860 darum
ging, Annaberg an das Eisenbahnnetz anzu.
schlieBen, kam wiederum eine Verbindung
mit Schwarzenberg ins Gesprach, ohne je-
doch verwirklicht zu werden. Erst massive
Forderungen nach neuen Bahnverbindungen
fir das Westerzgebirge waren um 1880 An-
1aR, sich intensiv mit dem Bau einer Strecke
Annaberg-Schwarzenberg zu beschaftigen.
Zunichst wurde eine Trasse von Schiénfeld
tber Schlettau, Scheibenberg und Elterlein
nach Schwarzenberg vorgesehen. Doch An-
naberg und Buchholz firchteten um ihre
zentrale Lage im Verkehrsnetz des Erzgebir-
ges, und aulerdem wére damit das industrie-
reiche Mittweidatal zugunsten des weniger
bedeutenden Schwarzbachtals benachteiligt
worden. Verschiedene Ansichten gab es
auch Uber die zu wiahlende Spurweite.

Nun endlich Bahnbau

Neue Vorarbeiten fiilhrten schliellich zum
Bau einer regelspurigen Sekundarbahn von
Buchholz (ber Walthersdorf, Schlettau,
Scheibenberg und weiter durch das Mittwei-
datal nach Schwarzenberg, der am 17. und
25. Mirz 1886 genehmigt wurde.

Die ebenfalls erwiinschte Bahn nach Crotten-
dorf sollte urspriinglich schmalspurig ausge-
fuhrt werden. Genaue Berechnungen erga-
ben jedoch, daR der regelspurige Ausbau bei
nur geringen Mehrkosten erhebliche be-
triebliche Vorteile erwarten lieB. Im Friihjahr
1888 stand dann fest, die Zweigbahn Wal-
thersdorf-Crottendorf ebenfalls regelspurig
auszufiihren.

Anfang April 1888 begannen die Arbeiten
zwischen Buchholz und Schwarzenberg. Erst
im Mai 1889 konnte die Crottendorfer Stich-
bahn in Angriff genommen werden.

Parallel dazu entstanden ibrigens die Strek-
ken Schonfeld-Geyer und Grinstadtel-
Oberrittersgriin. Letztgenannte war schon

vor VoHendung der Strecke B-Sg fertigge-
stelit worden. Deshalb wurde der Abschnitt
Schwarzenberg—Griinstadtel zusammen mit
der Schmalspurbahn nach Oberrittersgriin
bereits am 1. Juli 1889 eréffnet. Genau fiinf
Monate spéter, am 1. Dezember 1889, rollten
die Ziige durchgingig von Schwarzenberg
nach Annaberg bzw. von Schlettau nach
Crottendorf.

Ein wichtiger Verkehrstrager

In den ersten Betriebsjahren fuhren auf bei-
den Strecken ausschlieBlich gemischte Ziige
bzw. reine Giiterziige. Bedeutend war der
Transport bdhmischer Braunkohle. Mit der
Eisenbahn gelangte sie Uber Weipert—Béren-

stein ins sachsische Erzgebirge und war, da
sie billiger als die hiesige Steinkohle angebo-
ten wurde, das wichtigste Heizmaterial in
vielen Gemeinden. Aus diesem Grunde ber-
stieg der Frachtempfang der einzelnen Sta-
tionen stets den sich vornehmlich aus Holz,
Produkten der holzverarbeitenden Industrie
und Kartonagen zusammensetzenden Fracht-
versand.

Bald waren einige Bahnhofe und Haltestellen
beider Strecken dem stindig steigenden
Transportaufkommen nicht mehr gewach-
sen. So wurde der Bahnhof Buchholz (ab
1949 Annaberg-Buchholz Siid) von 1905 bis
1907 grofziigig umgebaut, und anstelle des
bis dahin in Annaberg befindlichen Lokbahn-
hofs errichtete man hier einen neuen, Diese
Bahnanlagen sind bis heute erhalten geblie-
ben.

Viele Jahre geharte auch der Bahnhof Schlet-
tau zum Mittelpunkt des Betriebsgesche~

hens. Von Anfang an hatte man aus Sparsam-
keitsgrinden darauf verzichtet, den nur
1.3km von Schlettau entfernten Abzweig-
bahnhof Walthersdorf fir die Zugbildung
nach Crottendorf vorzusehen, weshalb der
Bahnhof Schlettau fir diese Strecke bis
heute der betriebliche Ausgangspunkt ist.
Mit der Inbetriebnahme der Strecke Zwo-
nitz—Scheibenberg im Jahr 1900 gewann der
Bahnhof Schlettau weiter an Bedeutung, da
die Zuge bis Schlettau durchliefen. Der zwei-
gleisige Lokschuppen gehdrte als Lokeinsatz-
stelle zum Bw! Buchholz.

Obwohl beide Strecken nicht kostendeckend
betrieben werden konnten, stieg das Ver-
kehrsaufkommen bis zum ersten Weltkrieg

1 Bahnhof Schiettau
um 1910 mit den Ange-
stellten, rechts ein Zug
mit einer Lokomotive
der Gattung V T. Der
hinter dem Gepéackwa-
gen befindliche Steh-
wagen verdient beson-
dere Aufmerksamkeit.
Ein derartiges Fahrzeug
gehort heute zu den Ei-
senbahnmuseumsfahr
zeugen-der DDR.

2 Ein Blick auf den
Bahnhof Annaberg mit
der Lokeinsatzstelle um
1910.

standig an. Noch im Sommer 1914 forderte
die Gemeinde Crottendorf den Einsatz eines
Triebwagens auf ihrer Strecke. Doch nun
hatte sich der Eisenbahnbetrieb dem Kriegs-
geschehen unterzuordnen. Auf beiden Strek-
ken verdoppelten sich die Fahrpreise bis
1919. Wegen des Kohlemangels war man im
Winter 1919/20 an Sonntagen, teilweise
auch in der Woche, zur Betriebsruhe ge-
zwungen.

Unter Regie der Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft wurden Mitte der 20er Jahre nicht
nur die Gleisanlagen auf einigen Bahnhdfen
erweitert, sondern es wurde auch der Ober-
bau verstirkt, so daf mit dem Einsatz stdrke-
rer Lokomotiven die Reisegeschwindigkeit
erhoht werden konnte. Waihrend des
zweiten Weltkriegs war der Bahnbetrieb
nicht eingeschrinkt worden, befanden sich
doch im Einzugsbereich dieser Bahnen soge-
nannte kriegswichtige Betriebe.
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Die Schiene bleibt unentbehrlich

Da nach der Kapitulation Hitlerdeutschlands
der Landkreis Schwarzenberg bis etwa Ende
Juni 1945 unbesetzt blieb, befanden sich die
Strecken teilweise im ,Niemandsland”. Ob in
dieser Zeit auf den Jubildaumsstrecken Ziige
fuhren, konnte bisher nicht geklart werden.
Nachweisbar ist dies erst ab Juli/August
1945.

Zu Beginn der 50er Jahre wurde wieder ein
uneingeschrankter Bahnbetrieb gewahrlei-
stet. Eine bedeutende Rolle spielten zu die-
ser Zeit Gutertransporte fiir die Wismut von
und nach Johanngeorgenstadt. Damit er-
hohte sich auch das Reiseverkehrsautkom-
men. Spater fuhr tber die Jubildumsstrecke
B-Sg sogar ein Schnellzugpaar von Anna-
berg-Buchholz tiber Werdau nach Berlin und
zurGck. In den 60er und 70er Jahren wurde
der Bahnbetrieb weitestgehend rationalisiert.
Dazu gehérte unter anderem die Umwand-
lung des Bahnhofs Raschau in einen unbe-
setzten Haltepunkt. Zwischen Walthersdorf
und Crottendorf sorgt der vereinfachte Ne-
benbahndienst fiir eine dkonomischere Be-
triebsfiihrung. Mehrmals war vorgesehen,
diese Strecke stillzulegen. Dieses Vorhaben
wurde jedoch dank des relativ hohen Giter-
aufkommens nie verwirklicht.

Im Zusammenhang mit dem Bau des Pump-
speicherwerkes Markersbach entstand nach
dem Abbau der Schmalspurbahn Griinstad-
tel-Oberrittersgriin auf dem Bahnhof Grin-
stadtel ein groRBer Umschlagplatz fiir Bau-
stoffe. Hier und im Bereich drei weiterer An-
schluBgleise wird heute ein Teil des Giiter-
umschlags erbracht. Wagenladungsverkehr
findet auRerdem in Scheibenberg, Schlettau
und Crottendorf ob.Bf. statt. Der 1983 eroff-
nete Containerumschlagplatz im Bahnhof An-
naberg-Buchholz Sid wird ebenfalls zum
Teil Uber die Strecke von Schwarzenberg be-
dient. Zum Containergut gehdren ubrigens
auch die in Niederschmiedeberg produzier-
ten Kihlschrinke, die bis zum November
1986 mit der Schmalspurbahn nach Wolken-
stein transportiert wurden.

Bahnanlagen und Fahrzeuge
Die Bahnanlagen der zwei Linien haben sich
~in den vergangenen 100 Jahren kaum verén-
dert. Das betrifft die Gleisanlagen ebenso
wie die Hochbauten. Nach einheitlichen
Grundsétzen errichtete Empfangsgebidude in
Griinstadtel, Raschau, Markersbach, Ober-
crottendorf und Walthersdorf zeugen davon,
daf} man schon vor 100 Jahren kostengiinstig
gebaut hat.
Auf der Strecke W-C waren in der Reihen-
folge ihres Einsatzes folgende Lokomotiven
im Dienst: VIT, VT, IVT und pr.T 9% Letz-
tere fuhren bis etwa Mitte der 30er Jahre, be-
vor sie von Einheitslokomotiven der BR 64
abgelost wurden. Allerdings kamen wihrend
des zweiten Weltkriegs noch einmal die Lo-

komotiven der ehemals sdchsischen Gattung .

VT zum Einsatz. Nach dem zweiten Welt-
krieg Ubernahm dann die BR86 den Zug-
dienst, bis sie von der BR110 abgelost
wurde.

Zwischen Buchholz und Schwarzenberg fuh-
ren wahrscheinlich zundchst Lokomotiven
der Gattung Ill, spater der Gattung IV T und
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V T. Die zwei Maschinen der Gattung M I TV
— die Vorganger der bekannten Windberg-
bahnloks — sind 1890 zur Inbetriebnahme
der Strecke beschafft und in Buchholz statio-
niert worden. Sie dienten zu Vorspann- oder

Schiebezwecken im Guterzugdienst. Ab
Mitte der 20er Jahre bis in die 60er Jahre
prégten sdchsische Lokomotiven der BR 38
das Bild. Wesentlichen Anteil an der Zugfor-
derung hatte auBerdem die BR86. Bereits
1931 erhielt das damalige Bw Buchholz die
ersten fabrikneuen 86er. Erst Ende 1976 ver-
schwand hier diese Baureihe und ist durch
Diesellokomotiven der Baureihen 110 und
118 ersetzt worden.

Anziehungspunkt fiir Eisenbahnfreunde
Doch zur Freude vieler Dampflokfans kam
die 86er hier ab 1982 noch einmal zu neuen
Ehren. Fiir sechs Jahre wurden die Jubi-
laumsstrecken zu einem Dorado fiir Eisen-
bahnfreunde aus nah und fern. AuRerdem
sorgten Lokomotiven der Baureihe 50 von
1984 bis Ende 1987 auf der Strecke Schwar-
zenberg—Annaberg-Buchholz fir gelegentli-
che Abwechslung. Mit Beginn des Jahres-
fahrplans 1988/89 verschwand dann die
BR86 zwischen Annaberg-Buchholz und
Crottendorf endgtiltig aus dem Plandienst.

Der Markersbacher Viadukt

AbschlieBend sei noch etwas zum groflen
Viadukt in Markersbach bemerkt, dem si-
cher beeindruckendsten Ingenieurbauwerk
beider Strecken. Bei dem unter Leitung-—des

L4

3 1890 wurde den Erbau-
ern des Markersdorfer Via-
duktes dieses Denkmal vor
Qrt gesetzt

4 Bahnbetriebsunfall im
Jahre 1920 zwischen Crot-
tendorf unt. Bi. und Wal-
thersdorf Hp.; vor der pr.

T 9 eine V T mit einem Hilfs-
zugwagen

Fotos: Repros Th. Battger,
Limbach-Oberfrohna (1) und
W._ligner, Marienberg(2);
Verfasser (3); Repro

W. Gro8, Crottendori (4); S.
Bergelt, Karl-Marx-Stadt (5);
|. Viehweger, Stollberg (6
und 9); Albrecht,

Oschatz (7); Th. Béttger,
Limbach-Oberfrohna (8}

Geheimen Finanzrates Képcke konstruierten
Bauwerk handelt es sich um einen Ge-
ristpfeilerviadukt, der von der damaligen
Kénigin-Marien-Hiitte in Cainsdorf bei Zwik-
kau hergestellt und vom Dezember 1887 bis
April 1888 errichtet wurde. Die Funktion
massiver Pfeiler Ubernimmt hier ein Stahlge-
riist. Die Briicke kostete 247 778 Mark. Heute
mag es etwas kurios erscheinen, daB in den
ersten Betriebsjahren der Bahn einige An-
wohner die Zuverlissigkeit des Bauwerks in
Frage stellten und deshalb lieber eine Bahn-
fahrt mieden.

Der 236,5 m lange Viadukt ist 37 m hoch. Ur-
spriinglich war er fur eine Achsfahrmasse
von 14t bemessen. AnlaB, ihn im Jahre 1926
zu verstirken, Das 100jahrige Bestehen der .
Briicke beging die Gemeinde Markersbach
im Oktober 1988 mit einem Bahnhofs- und
Volksfest.

Quellenangaben

(1) Der Civilingenieur, 1891, 5. 320-332

{2) Chemnitzer Tageblatt und Anzeiger, 3. Dezember
1889, Stadtarchiv Karl-Marx-Stadt

{3) Blcher zu denyVerhandlungen, Berichten, Decreten
usw. der séchsischen Landtage 1881/82, 1883/84,
1885/86 und 1887/88, Stadtarchiv Karl-Marx-Stadt

(4) -: Uber Schlettau im ersten Weltkrieg, 7. Zur
Kriegszeit auf dem Bahnhof

(5) Statistischer Bericht der Kgl. Sdchs. Staats-Eisenbah-
nen 18881f.

(6) Meyer, Ndbrich, PreuB: Lokomativ-Archiv Sachsen,
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1984
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im Erzgebirge (unverdffentlichte Aufzeichnungen)

(9) Walther, |.: Belegarbeit zur Markersbacher Briicke
(10} Auskiinfte von Eisenbahnern



7 Aus AnlaRl des 100jahrigen Beste
hens der Strecke Annaberg-Buch
holz—-Schwarzenberg présentierte
sich in diesem Jahr der Traditionseil
zug der DR auf dem Markersbacher
Viadukt

B Markersbacher Eisenbahner infor
mierten Eisenbahnfreunde aus nah
und fern. Dieser Service war den Fo
tografen stets eine willkommene Hil
feleistung. Im Mai 1988 hieR es hier
endgiltig: Dampflok ade!

7

5 Noch 1968 dampfte die Lokomotive 86 218 mit
Abteilwagen unterschiedlicher Bauart zwischen
Schiettau und Crottendarf

6 Auch 18 Jahre spater fuhren in dieser Gegend
noch (oder besser: wieder) Dampflokomotiven. Das
Foto zeigt die Lokomotive 50 3646 beim Uberque
ren des Markersbacher Viaduktes am 6. September
1986

9 Und hier ist er: der Nahguter

zug 61971 mit der Lokomotive 50 3628
als Rickleistung nach Aue in der
Mahe des B07 m hohen Scheiben
bergs
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" modall
*’ﬂ eisenbahner

r.
4
\

AL

LA TS

apr rns bty
e ety WL B4 32008

=
W
15

e T LN




eisen
bahn

Bernd Kramer (DMV), Schwarzenberg

Die
Dampflokomotive
99 579

Vor 100 Jahren wurde nicht nur das in
dieser Ausgabe vorgestellte Streckennetz
im Raum Annaberg-Buchholz unt. Bf,
Crottendorf und Schwarzenberg erdffnet,
sondern auch die bis 1971 betriebene
Schmalspurbahn  Griinstédtel - Oberrit-
tersgriin. Uber sie ist im ,me” schon
mehrmals und aus verschiedenen Anlds-
sen berichtet worden. Daher bezieht sich
folgender Beitrag vornehmlich auf ein
Exponat des heutigen Museumsbahn-
hofs  Oberrittersgriin, die Lokomo-
tive 99 579.

Die Redaktion

Im- Jahre 1912 baute die Sidchsische
Maschinenfabrik, vorm. Richard Hart-
mann, elf Lokomotiven der damaligen
Gattung IVK in zwei Baulosen. Die
66. IVK wurde mit der Fabrik-Num-
mer 3561 am 15. Mai 1912 abgeliefert.
Endabnahme und Probefahrt fanden am
20. Mai 1912 in der Eisenbahnwerkstatt
Chemnitz statt. Mit bestandener Pri-
fung wurde die Maschine von der Ko-
niglich Sachsischen Staats-Eisenbahn
(K. Séchs. St. E. B.) fiir 40594 Mark ge-
kauft und mit der Betriebs-Nummer 169
eingesetzt.

Von Lommatzsch bis Freital

Bis September 1938 verwaltete das
Maschinenamt Dresden | die Lokomo-
tive 169. Beheimatet war sie bis dahin in
den Lokbahnhéfen lLommatzsch, Rade-
burg, Migeln und Freital-Potschappel.
Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft erhielt die Maschine die uns
auch heute noch geldufige Nummer
99 579.

Wihrend der Untersuchung 1928 im
RAW Dresden wurde der urspringliche
Kessel mit der Fabrik-Nummer 3561
ausgebaut und dafir der Kessel mit der
Fabrik-Nummer 3449, Baujahr 1910, ein-
gebaut. Letzterer war bis 1928 bereits
Bestandteil der Lokomotiven 99 567 (Fa-
brik-Nummer 3449) und 99570 (Fabrik-
Nummer 3420).

1938 wurde die 99579 auf ihrer Stamm-
strecke Radebeul-Radeburg durch den
Einsatz der leistungsstirkeren Bau-
reihe 99577" entbehrlich. Am 22. Sep-
tember 1938 in Radebeul verladen, kam
die.99'579 nach Zwickau und verlieR da-
mit endgiltig den Dresdner Raum.

Kirchberg wurde neue Heimat

Bis 1945 verwaltete das Maschinenamt
Zwickau die Lokomotive. Im selben Jahr
gab es kurzzeitig eine selbstandige Rbd
Zwickau, der sie dann unterstand. Da-
nach lbernahm die zentrale Maschi-
nenverwaltung der Rbd Dresden diese
Aufgabe. Beheimatet wurde die Loko-
motive 99 579 bis zur Griindung des Bw
Kirchberg vorerst beim Bw Zwickau.
Haupteinsatzgebiet war die Schmal-
spurbahn  Wilkau-HaBlau-Kirchberg—
Schonheide—Carlsfeld.  Aushilfsweise

fuhr die Maschine auch auf der Schmal-
spurbahn Mosel — Ortmannsdorf.
Der zweite Weltkrieg hinterlieR seine

2 Seitdem 14. August
1982 gehort der Bahn-
postwagen Nr, 1700
2um Bestand des Mu-
seums. Die Waggonfa
brik Gorlitz hatte den
Oldtimer 1892 gebaut
Im Winterhalbjahr
1982/83 wurde der
Bahnpostwagen vor-
ubergehend im Lok-
schuppen unterge-
bracht, um einen Teil
der Holzkonstruktion
2u erneuern.

Spuren an den Lokomotiven besonders
durch mangelnde Unterhaltungsarbei-
ten und fehlende Werkstattenkapazita-
ten. Statt hochwertiger Buntmetalle fir
Verschleilteile kam minderwertiges Er-
satzmaterial zum Einsatz, das zu schnel-
lerem Verschlei und zur Leistungsmin-
derung fuhrte. Dazu kam die Rationie-
rung von Brennstoffen: Briketts, Roh-
braunkohle und Holz ruinierten die Kes-
sel. Dennoch blieb die Lokomotive
99 579 betriebsfahig. '

Die Lokbahnhofe waren in den Nach-
kriegsjahren meistens auf Selbsthilfe
angewiesen, denn die Reichsbahnaus-
besserungswerke fihrten nur die
Hauptuntersuchungen L4 durch. Ent-
weder hatten die Fahrzeuge der Haupt-
bahnen Vorrang oder die Werkstatten
waren teilweise bzw. ganz zerstort.
Diese schwere Zeit laRt sich mit Hilfe
des Betriebsbuchs der Lokomo-
tive 99 579 genau nachvollziehen.

Am 1. Mai 1949 griindete man das selb-
standige Bw Kirchberg, zu dem auch
die Einsatzstelle Oberrittersgriin ge-
hérte. Von 1953 bis 1965 war die 99579
Stammlokomotive der  Einsatzstelle

1 Die ehemalige Besit
zerin des Bahnpostwa
gens, Frau Beyer aus
J6hstadt, berichtete,
daR dieses Fahrzeug in
den 30er jahren kom-
plett mit Radsatzen und
Kupplungen, von zwolf
Pferden gezogen, auf
das Grundstiick der Fa-
milie Beyer nahe der
J6hstidter Drogerie ge
langte.

3 Uber den Spreng
wagen zur Unkrautbe
kampfung 97-09-73
wurde im _me” 9/84
auf Seite 25 berichtet.
Seit dem 3. April 1985
befindet er sich in
Oberrittersgrun

Schénheide Mitte und befuhr vor allem
den Abschnitt nach Carlsfeld. In dieser
Zeit war die Maschine im Regelfall 25
bis 30 Tage je Monat in Betrieb, so daR}
monatliche Laufleistungen von 4 500 km
keine Seltenheit waren. Fur einige Tage
mufte die Lokomotive dann zum Aus-
waschen des Kessels in das Bw Kirch-
berg. Ab 1952 (bernahm das Raw
Schlauroth schrittweise die Revisionen
an dieser Maschine. lhr technischer Zu-
stand sollte durch die regelmaBigen
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Raw-Zuflihrungen wieder verbessert
werden. Die fleifigen und ideenreichen
Werkstatteneisenbahner dieser Dienst-
stelle ermdglichten von nun an Gber
viele Jahre die Betriebsfahigkeit der Lo-
komotive 99 579.

Zu Gast im Kurort Oberwiesenthal
und Eppendorf

Zwischen August 1955 und August 1956
erstreckte sich der Einsatz der 99579
auf die Schmalspurbahn Cranzahl—Kur-
ort Oberwiesenthal. Erwdhnenswert ist
noch ihre Beheimatung vom 25. Okto-
ber 1965 bis zum 25. November 1965
beim Bw Thum. Wihrend dieser Zeit

4 Und das ist der Beweis dafir, daR die 99579 —
wenn auch nur kurzzeitig — zum Lokbahnhof Ober-
rittersgrun gehorte. Eisenbahner haben sich im
Bahnhof Oberrittersgriin vor der Lokomotive 99 579
zum Fotografieren aufgestellt: v, | n. r. Schaffner
Franz Reichel, Heizer Fritz Mildner, Zugfiihrer Hel-
mut Eule.

5 Heute ein wichtiges Inventar des Museums-
bahnhofs Oberrittersgrin: die 99579

Fotos: Verfasser (1); R. Heinrich, Steinpleis (2 und
5); H. Meyer, Schwarzenberg (3); G. Fritzsch (t), Rit-
tersgrin (4)

fuhr die 99 579 auf der Schmalspurbahn
Hetzdorf—Eppendorf. (Der Lokbahnhof
Eppendorf gehorte damals zum Bw
Thum.) Bereits 1964 tat sie fiir vier bis
funf Wochen auf dieser Schmalspur-
bahn Dienst. ;

Mit dem 1. Januar 1967 wurden die bis-
her selbstandigen Bahnbetriebswerke
Kirchberg, Thum und Annaberg-Buch-
holz mit ihren Einsatzstellen dem Bw
Aue angegliedert. Aue libernahm damit
alle im Zusammenhang stehenden orga-
nisatorischen und technischen Aufga-
ben. Oft aber waren die Kollegen des
Maschinendienstes auf den Schmal-
spurbahnen auf sich allein gestellt. Zwi-
schen 1965 und 1970 verkehrte die Lo-
komotive 99579 wieder von Kirchberg
aus.

Schrittweise kam es auf der Schmal-
spurbahn Wilkau-HaRlau—Carlsfeld zu
Betriebseinstellungen, woraus sich ein
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geringerer Triebfahrzeugbedarf ergab,
der nicht ohne Wirkung auf die Loko-
motive 99 579 blieb. So war sie vom No-
vember 1965 bis Januar 1968 an 416 Ta-
gen betriebstahig abgestellt.

Zur Einfuhrung der elektronischen Da-
tenverarbeitung wurden ab 1. Juli 1970
alle Trieb‘ahrzeuge der DR neu be-
zeichnet, und die 99579 erhielt die Be-
triebs-Nummer 99 1579-4. (Im folgen-
den Text wird jedoch der Einheitlichkeit
wegen weiterhin die alte Bezeichnung
gefiihrt.)

Anfang der 70er Jahre zeichnete sich
mehr und mehr das Ende der Schmal-
spurbahn um Kirchberg ab. Damit

rickte auch der Abschied von der
99579 aus dem aktiven Dienst naher.
Nach einem Tag Reserve und 19 Tagen
Dienst im November 1970 war die
99579 dann am 20. November 1970
letztmalig in Betrieb. Nun mufte die Lo-
komotive schadhaft abgestellt werden,
vermutlich wegen eines Defektes am
Triebwerk. Am 26. November 1970 war
sie dann ,z"-gestellt worden, und so
schien ihr Schicksal besiegelt zu sein.
Es kam jedoch anders.

Zur Denkmallok erklart

Aut der Suche nach einer Lokomotive
fiir das geplante Museum in Oberritters-
grun wurde die Verwaltung Maschinen-
wirtschaft der Rbd Dresden eingeschal-
tet. Johannes Rampel, verantwortlich
flir den Schmalspurlokeinsatz beim Bw
Aue, informierte die Rbd dariiber, daR
die in Kirchberg abgestellte Lokomo-
tive 99 579 hergerichtet werden kénnte.
Damit war entschieden, diese Maschine
als Denkmallok in Oberrittersgriin auf-
zustellen.

Am 7. Januar 1972 erhielt der Bahnhof
Grinstadtel die Mitteilung Uber die be-
triebsfahige Aufarbeitung der Lokomo-
tive 99579 in Kirchberg. Und schlieB-
lich beférderte die Maschine am 15. Ja-
nuar 1972 den Sonderzug Dsts 90390
mit acht Giter- und Personenwagen flr
das geplante Museum nach Oberritters-

griin. Die 99579 erhielt einen Ehren-
platz im Mittelstand des Lokschuppens.

Und sie war doch ...
Keiner der Rittersgriiner Eisenbahner
konnte sich an die Lokomotive 99579
erinnern. Deshalb wurde angenommen,
sie sei nie auf der Schmalspurbahn
Griinstadtel-Oberrittersgriin gefahren.
Lokfithrer Gotthard Fritzsch (1) konnte
dies jedoch anhand eines selbstangefer-
tigten Fotos widerlegen. Es zeigt die Lo-
komotive 99 579 abfahrbereit vor einem
Personenzug im Bahnhof Oberritters-
griin. Der Aufnahmezeitpunkt wird
durch solche wichtigen Anhaltspunkte

wie die Anschrift ,Bw Aue” (seit Januar
1967) und das Lokschild ,99579" (bis
Juni 1970) begrenzt. Auf jeden Fall mul
der Einsatz im Reservedienst sehr kurz
gewesen sein.

Fiur diesen Beitrag wurden die interes-
santesten der bisher bekannt geworde-
nen Fakten zusammengestellt. Eisen-
bahnfreunde, die weitere Hinweise zum
Lebenslauf der Lokomotive 99579 ge-
ben kénnen, wenden sich bitte an die
Redaktion.

Dank an alle — vieles steht noch bevor
Von dieser Stelle aus soll ein herzliches
Dankeschon an alle Berufseisenbahner
und Eisenbahnfreunde gehen, die mit
der Lokomotive 99579 jemals zu tun
hatten oder sich in ihrer Freizeit um
ihre Erhaltung als Denkmallokomotive
bemiiht haben oder es noch tun.

Die Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft
Rittersgriin des DMV sind stets daran
interessiert, die Sammlung des Mu-
seums durch weitere interessante Expo-
nate zu bereichern. Damit werden wei-
tere Chancen genutzt, historische Fahr-
zeuge der sachsischen Schmalspurbah-
nen fur die Nachwelt zu erhalten. Viel
Mihe bereitet die Restaurierung und Er-
haltung der im Freigeldnde aufgestell-
ten Schienenfahrzeuge. Sie wird auch
kiinftig nur mit viel Engagement der Be-
teiligten moglich sein.
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Gerhard Arndt (DMV), Dresden

Auf
den Schienenwegen
Afrikas

Zur Geschichte der Ugandabahn
2. Teil

Frau Preston verband die letzte
Schiene

Am 1. Januar 1902 solite der Victoriasee
erreicht werden. Dieses Ziel wurde um
zehn Tage Lnterboten. Am 20. Dezem-
ber 1901 schlug Frau Florence Preston
den letzten Schienenkeil zwischen
Stahlschwelle und Schiene. Zeugen wa-
ren ihr Ehemann, drei Eisenbahnbeamte
und ein Hund!

Reichlich finfeinhalb Jahre Bauzeit wa-
ren fur die 942km lange Ugandabahn
erforderlich. 43 Stationen wurden er-
richtet und 1280 Kunstbauten ausge-
fuhrt. Die Kosten beliefen sich insge-
samt auf £ 7909294. Von den 18853
Ende 1900 am Bahnbau beteiligten indi-
schen Arbeitern muften 2 400 das Geld-
verdienen mit ihrem Leben bezahlen.
Der Oberbau bestand aus 9,14 m langen
Schienen, deren Masse pro m 24,8kg
betrug. Sie waren auf je zwdlf Stahl-
schwellen mit einer Masse von 34kg
montiert worden.

Der stdrksten Neigung von 1:50 stand
ein minimalster Radius von 175m ge-
genuber. Am 26. Dezember 1901 wurde
die Gesamtstrecke flr den o6ffentlichen
Verkehr freigegeben.

Schon wenig spater und mit Aufnahme
des Schiffsverkehrs nach den Hafen
Ugandas und dem damaligen Deutsch-
Ostafrika nahm der Handel einen unge-
ahnten Aufschwung. Der Bahnbau hatte
sich gelohnt.

Nebenstrecken kamen hinzu

Bei intensiven Erkundungen entdeckten
Geologen einige Jahre nach Inbetrieb-
nahme der Ugandabahn wertvolle Bo-
denschatze. Sofort entstanden Plane
zum Bau von Zweiglinien. Die wichtig-
ste von ihnen war die Busogabahn. Sie
verldngerte die Ugandabahn vom Victo-
riasee bis zum Kiogasee. Die Bahn be-
ginnt in Jinja am Nordufer des Victoria-
sees und fiihrt durch reiche Baumwoll-
anbaugebiete nach Namasagali. Der
Streckenbau wurde im November 1910
am rechten Ufer des Nils aufgenom-
men, dem sie mehr oder weniger
folgte. Am 1. Januar 1912 erreichte man
am km92 den Endpunkt Mbulamuti.
Hier befand sich allerdings kein siche-
rer Ankerplatz fiir die Heckraddampfer
SPEKE und STANLEY. AuRerdem war

der Nilstrom hier so stark, daR sichere
Anlegestellen nicht hergestellt werden
konnten. Daher wurde die Bahn um
11km bis Namasagali verldngert. Als
1964 die Eisenbahn bis Packwach erwei-
tert war, wurden die Schiffahrt einge-
stellt sowie die Stichbahn stillgelegt und
abgebaut.

Eine zweite Nebenbahn fiihrte von Nai-
robi in Richtung des Mount Kenia. Vor-
erst wurde der Unterbau einer schon
vorhandenen LandstraBBe bis zum Thika-
fluB genutzt. Als Tramlinie getarnt,
stimmte das englische Parlament dem
Bahnbau ohne Schwierigkeiten zu. Die
seit dem 1. Oktober 1913 betriebene

1 Ein Blick auf den Bahnhof Nakuru von der Gleis-
seite

2

Strecke war 56 km lang. 1927 wurde sie
bis Naro Mora und 1930 bis Nanyuki
(235 km) verlangert.

Wegen groBer Sodavorkommen baute
schlieBlich die Magadi Soda Company
einen Schienenstrang bis an den Maga-
disee. Von der Station Konza an der
Ugandabahn in 1 650 m Meereshohe ab-
zweigend, fallt die Stichbahn auf 87 km
Luftlinie in einer langen kiinstlichen
Strecke bis auf 610 m ab. Dadurch be-
trigt die Streckenlinge insgesamt
147 km. Der Betrieb wurde 1915 aufge-
nommen.

Erster Weltkrieg lieR weitere

Vorhaben scheitern

Weitere Nebenstrecken waren geplant
und sollten zum Abtransport groRer
Baumwollméngen dienen.

So plante man noch vor dem ersten
Weltkrieg eine Nebenbahn mit leichten
Schienen von Port Florence nach Bu-

tere, die aber erst 1932 erdffnet werden
konnte.

Um die landwirtschaftliche Produktion
zu steigern, warb man bereits 1902 um
weile Siedler aus aller Welt zum Anbau
von Sisal, Obst, Kaffee und Tee im
fruchtbaren Hochland zwischen Nairobi
und dem Victoriasee. Dies brachte un-
ter anderem die Ugandabahn bereits
1905 aus den roten Zahlen, benétigten
doch die Siedler zunédchst Konsumguter
und viele technische Ausristungen.
Die militarischen Auseinandersetzun-
gen mit den sogenannten Deutschen
Schutztruppen im ersten Weltkrieg

zwangen um die Jahreswende 1915/16

2 Garratt-Lokomotive der Klasse 59, Dienstmasse
2521 - eine der gréften dieser Bauart auf der Welt

zum Bau der 148km langen Verbin-
dungsbahn von Voi (Ugandabahn) iber
Bura, Makatan, Taveta nach Kahe an
der Usambarabahn. Nach teilweisem
Ruckbau der Gleise wurde der Betrieb
allerdings erst 1924 unter Regie der
Tanganjika Railway endgiltig aufge-
nommen. Diese Eisenbahngesellschaft
verwaltete inzwischen auch die Usam-
barabahn. Bleibt nun noch das kurze
Streckenstiick (11 km) von Port Bell am
Victoriasee nach Kampala, der Haupt-
stadt von Uganda, zu erwahnen.

Nach dem ersten Weltkrieg begann der
wirtschaftliche Aufschwung in Kenia.
Davon profitierte auch die Uganda-
bahn. Der noch nicht restlose Endaus-
bau, z. B. der Ersatz der Holzbriicken,
verbesserte Trassen, die Verstdarkung
des Oberbaues vor allem auf der
Strecke Mombasa—Nairobi durch Aus-
wechseln der Schienen von 22kg ge-
gen 36 kg/m, wurde beschleunigt.
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Ab 1925 wieder gebaut
Tiefenmessungen im Victoriasee hatten
schon wiahrend des ersten Weltkriegs
ergeben, dal der Hafen und der Golf
von Kavironda fiir einen Schiffahrtsbe-
trieb im groBen Stil mit einem Anschlull
an die Ugandabahn zu seicht war. Er-
neute Vermessungen jetzt etwa auf der
Linie Mac Donalds erbrachten positive
Ergebnisse fir eine direkte Verbin-
dungsbahn nach Uganda. 1925 konnte
der erste Teilabschnitt der neuen
Strecke von Nakuru mit weit glinstige-
ren Neigungen und groReren Kurvenra-
dien am Westrand des ostafrikanischen
Grabens Timboroa (2784 m tber NN)
tiber Eldoret, Turbo und den Aquator
bei Summit eréffnet werden.

Die wirtschaftlichen Verhiltnisse veran-
laBten nunmehr, die Ugandabahn neu
zu bezeichnen. Ab 3. Februar 1925
nannte sich die Ugandabahn Kenia-
Uganda-Railway and Haboar. An den
Fahrzeugen war statt UR jetzt das Kenn-
zeichen KUR angebracht worden. Etwa
zum gleichen Zeitpunkt wurde Port Flo-
rence in Kisumu umbenannt.

1927 erreichte die Bauspitze uber Bro-
derick Falls (heute Webuye) Tororo und
uberschritt die keniatisch-ugantische
Grenze.

Jetzt begannen sofort die Bauarbeiten
an der 294 km langen Strecke von To-
roro im Osten und Mbulamuti an der
Busogabahn im Westen. Grofe Schwie-
rigkeiten bereitete ein Sumpfgebiet,
eine Niederung im Einzugsbereich des
Kiogasees. Sie muBlte durch einen gro-
Ben Damm und eine Bricke Gberquert
werden. Die geringe Leistung des Ha-
fens von Kisumu verhinderte eine konti-
nuierliche  Materialversorgung  der
westlichen Bauseite tber Jinja, so dal}
sich der Bahnbau um mehr als 15 Mo-
nate verzogerte. Die Uberbriickung des
reiBenden Nilaustritts aus dem Victoria-
see bei |inja bereitete gleichfalls inge-
nieurtechnische Probleme und nahm
zwei Jahre in Anspruch. Deshalb baute
man gleichzeitig von Tororo eine
Strecke in Richtung Nordwesten nach
Soroti. Diese Verbindung wurde 1929
erdffnet. Im gleichen Jahr entstand eine
weitere Nebenbahn auf keniatischem
Gebiet nach Thomsons Falls. Kurze Ne-
benstrecken waren bereits 1926 von der
Neubaulinie Nakuru—Mbulamuti nach
Kitale und nach Solai zum ErschlieBen
neuer Siedlungsgebiete gebaut worden.
Mit fertiggestellter Nilbriicke wurden
1931 endlich die Hauptstadt Ugandas,
Kampala, und die Verbindungsstrecke
zur schon bestehenden Strecke nach
Port Bell erreicht.

Dem weiteren Streckenausbau setzte
die Weltwirtschaftskrise ein Ende. Zu-
vor kamen aber noch groBe Umbauten
am Ausgangspunkt der Ugandabahn zu-
stande. Die die Insel Mombasa mit dem
Festland verbindende Salisbury-Briicke
wurde durch einen Damm ersetzt und
der Personenbahnhof in das Stadtin-
nere verlegt. Umbauten an den Hafen-
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anlagen in Kilindini verénderten auch
die Gleisanlagen fiir den Giiterverkehr.

Dann verhinderte der zweite Weltkrieg-

alle- weiteren Ausbaupldne.

Zentrale Verwaltung ab 1948

Nach 1945 kam es zu einer engeren Zu:
sammenarbeit zwischen dem Mandats-
gebiet Tanganjika Territorie, dem Pro-
tektorat Kenia und Uganda. In diesem
Zusammenhang wurde am 1. Mai 1948
die uberstaatliche Organisation East
Afrikan Railways and Habours als eine
zentrale Verwaltung des Verkehrswe-
sens gegriindet. An den Fahrzeugen
verschwanden die Signetts KUR (Kenia-

Uganda-Railway) - und TR (Tangan-
jika Railway). An ihré Stelle trat die Ab-
kiirzung EARGH. Die EARGH verwaltete
5893 km Eisenbahnstrecken, 5102km
StraRen, 2330km Binnenschiffahrtli-
nien, die Hafen, die Fluglinien sowie
den Potsdienst und betrieb eine Hotel-
kette.

Am 1. Juni 1969 wurde die Organisation
durch veranderte Statuten geteilt.

Die jetzt von der East African Railways
Coporation betriebene Eisenbahn fiihrte
nur noch die Beschriftung EAR an den
Fahrzeugen.

Nach der Unabhingigkeitserkldrung,
Anfang der 60er Jahre, bestand die Ver-
einigung noch unverdndert weiter. Un-
ter deren Regie wurde das Streckennetz
der Eisenbahnen weiter ausgebaut. In
Anbetracht dessen, dal in Kilembe am
FuRe des Ruvenzori eine Kupfermine
entstand, begann von Kampala aus der
Streckenbau in Richtung Westen. Mit-
jara wurde 1953 nach Uberwindung ei-
ner Steilstrecke unter anderem mit Hilfe
einer Kehrschleife erreicht. Auf einem
50km langen Abschnitt muBten fast
1000m Gefélle Uberwunden werden,
um auf einem Damm die letzten 35 km
durch ein Sumpfgebiet zum Endpunkt
Kasese (1956) in der Ebene zu gelangen
(335 km von Kampala entfernt).

Das aus der Kupfermine gelieferte Erz
verhiittete man in einer Hochofenan-

lage in Jinja und transportierte es als
Kupferbarren weiter an die Kiste. 1961
emtstand eing kirzere und leistungsfahi-
gere Strecke von Jinja mnach Bukonte.
Auch in Richtung Norden wurde der
Streckenbau fortgesetzt.

Lira erhielt 1962, Gulu 1963 und Pack-
wach am Nil 1964 Eisenbahnanschluf3.

Die Lokomotiven

Wie schon am Anfang des 1. Teils die-
ser Beitragsfolge erwahnt, waren zu-
nachst zahlreiche Fahrzeuge aus
zweiter Hand von der indischen Staats-
bahn beschafft worden. Die ersten bei- -
den 1 B-Tenderlokomotiven der

3 Massais bestaunen eine Dieselloko.
motive der Klasse 85

4 Dieselelekirische Lokomotive der
Klasse 90 um 1963

Fotos: Sammlung Verfasser

Klasse A waren, wenn auch schon 20
Jahre alt, typische Tropenlokomotiven
mit Doppeldach und Holzjalousien an
dem Fithrerhaus. Sie konnten leicht be-
dient und unterhalten werden. lhr Ein-
satz beschrankte sich aufgrund der ge-
ringen Leistungsféhigkeit und Material-
vorrdte jedoch nur auf die Anfangs-
strecke.

Hinzu kam die Klasse E (1878 gebaut
von Diibs & Co), ebenfalls eine Tender-
lokomotive der Achsfolge B 1. Sie war
ebenfalls zu schwach und leistete spéter
Bauzug- und Rangierdienste. Die ersten
sechs C 1-Schlepptenderlokomotiven
der Klasse N gelangten auch uber
den Indischen Ozean nach Ostafrika.
Deren Zugleistungen (berstiegen die
ihrer Vorgangerin nur wenig. Drei die-
ser Lokomotiven hatten joy-, die ande-
ren Heusingersteuerung. Das machte
die Unterhaltung der Maschinen in den
primitiven Werkstétten der Anfangszeit
nicht gerade leicht. Dennoch konnte
sich die erste Streckenlokomotive bis
1931 im Einsatz halten.

Die Neigungen und scharfen Krimmun-
gen, vor allem auf der Anfangsstrecke,
veranlalte die Eisenbahnverwaltung bei
der Lokomotivfabrik North British Loco-
motive & Co, Glasgow (NBL) C'C'-Ver-
bund-Mallet-Lokomotiven, Klasse MT,
zu bestellen, die von 1912 bis 1914 in
drei Losen geliefert wurden.
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Wahrscheinlich machte man mit diesen
Maschinen dhnliche Erfahrungen wie
die Usambara- und Mittellandbahn im
ehemaligen Deutsch-Ostafrika. Dabei
handelte es sich um die aufwendige Un-
terhaltung der vielteiligen Maschinen,
schlechte Laufeigenschaften und starke
Abnutzungserscheinungen. Daher be-
schaffte man vorerst keine weiteren Ge-
lenklokomotiven. Neben C-gekuppelten
Lokomotiven der Klasse F von Kitson
(1896) und Neilson (1897) und der
Klasse B (1C-gekuppelt) von Vulkan
Foundry Lancashire England und Bald-
win Philadelphia (USA) (1897) wurden
nun fiir den Streckendienst leistungsfa-

hige Einrahmenlokomotiven in Dienst
gestellt. Man wihlte die in Indien' $eit
1905 bewihrte Bauart Klasse G. und be-
auftragte 1914/15 wiederum North Bri;
tish und Nasmyth Wilson (NW) mit dem
Bau dieser Lokomotiven. Einige Maschi-
nen wiesen das typisch indische Ausse-
hen mit teilweise liberdachtem Tender
auf.

NW hatte bereits 1913 1°C1"- und 1'C2"-
Tenderlokomotiven der Klasse S(ED)
und MS(EE) fir den Kurzstreckenbe-
reich geliefert.

* Von der Unganda Railway (UR) wurden

1919 nochmals 2'D-Lokomotiven be-
schafft. NW, NBL und Vulkan teilten
sich die bis 1926 abgeschlossenen Lie-
ferungen.
1916/27 bauten Vulkan, Bagnall und
Hunslet 1C1-Tenderlokomotiven, die
als ED 1 bezeichnet und auch auf den
Strecken der damaligen Tanjanjika Ter-
retorie -verkehrten. (Eine Lokomotive
dieser. Bauart ist fiir das Museum in Nai-
robi reserviert worden.)

Garratt-Lokomotiven

hielten Einzug

Die standig steigenden Verkehrsleistun-
gen zwangen zum Einsatz von noch
stidrkeren Lokomotiven. Dabei galt es zu
beriicksichtigen, daB die zuldssige
Achsfahrmasse der eingleisigen Strecke
nicht ohne groBe Kosten und in kurzer

Zeit erhoht werden konnte. Dennoch
waren die Zuglasten und Geschwindig-
keiten zu steigern, um damit die Strek-
kendurchlaBféhigkeit zu erhéhen. Da-
her wurde vorerst versuchsweise auf
Gelenklokomotiven der Bauart Garratt
zuriickgegriffen, die sich bei verschie-
denen Bahngesellschaften in der Welt,
vor allem auf Schmalspurstrecken mit
schwierigem Streckenprofil in den Tro-
pen und Subtropen, bewidhrt hatten.
Die Kenia-Uganda-Railway (KUR) be-
stellte bei der im Garratt-Lokomotivbau
erfahrenen Firma Beyer & Peacok (BP)
vier Garratt-Lokomotiven der Achsfolge
2'D1-1'D2', Klasse EC (Betriebs-Num-

P

mern 41-44). Sie kamen apf dem kur-
ven- und neigungsreichen Abschnitt

Nairobi—Nakuru—Kisumu, auf welchem
Schienen mit 24,8 kg/m verlegt waren,
zum Einsatz und beférderten 528t bei
20 %0. Diese hervorragenden Leistun-
gen veranlaBte die Eisenbahnverwal-
tung, nach zwei Jahren Probebetrieb
mehrere Garratt-Lokomotiven zu bestel-
len. Inzwischen waren auf der Haupt-
strecke Mombasa—Nairobi 40-kg/m-
Schienen verlegt worden. Fir diesen
Abschnitt gab die Eisenbahngesellschaft
bei Robert Stephenson, North<Hamp-
ton, nochmals schwere 1'D1-Einrah-
menlokomotiven der Klasse 28 und 2'D-
Einrahmenlokomotiven der Klasse 24 in
Auftrag. Es stellte sich jedoch bald her-
aus, dal® diese Leistungen ebenfalls von
den Garratt-Lokomotiven bewaltigt wur-
den. Daher folgten 1928/29 weitere 20
Garratt-Lokomotiven von BP in einer
leicht verdnderten Form mit Kohlefeue-
rung (spater auf Olfeuerung umgebaut)
der Klasse EC 1 (Betriebs-Nummern
45-64, EAR-Klasse 50).

1930 kamen zwei weitere Lokomotiven
der Klasse EC 1 (EAR-Klasse 51) hinzu,
und 1931 lieferte NBL weitere zehn Gar-
ratt-Lokomotiven der Klasse EC 2 (Be-
triebs-Nummern 67-76, EAR-Klasse 52).
Diese Baureihe verkehrte in den 60er
Jahren auf den Strecken Tansanias zwi-
schen Dar es Salaam und Tabora. Sie

iberlebte manch andere Baureihe und
kamen erst 1967 in den Rangierdienst.
Im Eisenbahnmuseum von Nairobi
bleibt die Lokomotive 5210 der Nach-
welt erhalten. Die zuerst gelieferten
vier EC-Lokomotiven und zwei EC 1-Lo-
komotiven wurden Ende 1939 nach In-
dochina, dem heutigen Vietnam, abge-
geben.  Zwolf  Maschinen  der
Klasse EC 3 ergdnzten ab 1940/41 den
Fahrzeugbestand. Es waren die ersten
Garratt-Lokomotiven der Achsfolge
2'D2-2’D2, mit den KUR-Nummen
77-88. AuBerdem bekamep die Loko-
motiven geografische Namen aus dem
Einzugsbereich des Eisenbahnnetzes,
auf die aber an dieser Stelle nicht weiter
eingegangen werden soll.

Auch unter den ,Garratts” gab es wih-
rend des zweiten Weltkriegs Kriegslo-
komotiven. Die KUR erhielt davon zwei
Typen, und zwar sieben Maschinen der
Klasse EC 4 (Betriebs-Nummer 89-85)
sowie zwei der etwas leichteren
Klasse EC 5 (Achsfolge 2'D1'-1'D2).
Diese neun Lokomotiven waren die letz-
ten von der KUR in Dienst gestellten
Maschinen.

Weiterhin beschaffte die EAR sechs
Garratt-Lokomotiven mit der alten Be-
zeichnung EC 6 (Betriebs-Nr. 122-127).
Die Kohlefeuerung wurde spéter auf
Olfeuerung umgestellt. 1949 baute BP
auf der Basis der EC 3 neue Maschinen.
Als Klasse 58 bezeichnet, wurden sie
gleich mit Olfeuerung ausgeristet. Mit
diesen Lokomotiven fanden die ersten
auBereuropdischen Tests mit Giesl-Ejek-
toren statt.

Der Bedarf an leistungsstarken Lokomo-
tiven fihrte 1951 zum Kauf von fiinf
Kriegslokomotiven der Klasse 55 aus
Burma. Durch Umbauten der insgesamt
elf Lokomotiven dieser Baureihe verén-
derte man bei Bedarf die Achsfahrmas-

sen durch Verdnderung der Vorrite
und der Feuerungsart (Kohle/Ol). Damit
waren diese Maschinen auf allen Strek-
ken wirtschaftlich einsetzbar. Die Ge-
samtdifferenz betrug 12,7 1.

Zwolf Garratt-Lokomotiven kamen un-
ter Ausnutzung der neuen Lichtraum-
profilfestlegung (gréBtes Umgrenzungs-
profil fir 1000-mm-Spur in der Welt,
4115 mm hoch und 3 200 mm breit) we-
nig spater von Franco Belge hinzu. Die
29 Lokomotiven wurden 1954 geliefert
und als Klasse 60 in das Nummern-
schema eingegliedert.

Die Lokomotiven der Klasse 60 waren
die ersten, die ohne groRe Kosten auf
Kappspur umgespurt werden konnten.
Die Laufleistungen dieser aullerordent-
lich wirtschaftlichen Klasse, die fiir Koh-
lefeuerung geliefert, spater auf Olfeue-
rung umgebaut und mit Giesl-Ejektoren
ausgeristet wurde, lagen bei 10 000 bis
11000 km pro Monat und 321000 km
zwischen zwei GeneralUberholungen.

Die Lokomotive 5711 ist fir das Eisen-

bahnmuseum Nairobi vorgesehen.

SchluB8 folgt im Heft 2/90
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Ing. Lothar Schultz (DMV),
Rostack

Eisenbahnjubildum
in Mecklenburg

125 Jahre Giistrow—
Neubrandenburg

Am 15. November 1989 jahrte
sich zum 125. Male der Tag, an
dem die Friedrich-Franz-Bahn
(FFB) auf der 87,6 km langen
Strecke Glistrow—Neubranden-
burg eréffnet wurde. Sie stellte
eine Verldngerung des Ab-
schnitts Blitzow—Giistrow der
Mecklenburgischen Eisenbahn-
Gesellschaft dar. Unter staatli-
cher Regie entstand schlieBlich

gie am 15. November 1864 in Be-

trieb genommene Bahn nach
Neubrandenburg. Ab 1. Januar

1867 fuhren die Zlige Uiber Stras-

burg bis auf die preuBische
Strecke in Richtung Stettin
(heute Szczecin/VRP). Den
Streckenbau leitete der Bau-
Kommissar Emil Wachenhusen.
Die Arbeiten begannen am

23. April 1862 und endeten am
13. November 1864 nach einer

Vorbereitungszeit von 10 Jahren,

Fir den Bahnbetrieb wurden bis
1869 insgesamt 30 Lokomotiven,
darunter 19 der Gattung P 111l
und 11 der Gattung G 2, sowie
127 Reisezug- und 380 Giiterwa-
gen beschafft. Wihrend die Fa.
R.Hartmann, Chemnitz in Sach-
sen, die Lokomotiven geliefert
hatte, waren die Waggons bei
ger Fa. Lauenstein in Hamburg
in Auftrag gegeben worden.

In Malchin, genau im Mittel-
punkt der Strecke gelegen, be-
fand sich bis 1870 der Verwal-
tungssitz der FFB. Aus der dorti-
gen Werkstatt, in der man von
1872 bis 1891 80 Reisezug- und
rund 480 Giiterwagen baute,

ging spater das Raw Malchin
hervor, heute ein Betriebsteil
des Raw 8. Mai” Eberswalde.
Mit dem Aufkauf der Mecklen-
burgischen Eisenbahn-Gesell-
schaft im Jahre 1870 konnte der

- staatliche Eisenbahnsektor er-

weitert werden. Doch schon we-
nig spiter, 1873, kam es durch
Aktienverkaufe erneut zur Repri-

den 60er Jahren auf dieser
Strecke dominieren.

Von Rostock nach Gistrow
wurde der Sonderzug mit der im
Bw Schwerin beheimateten

244 143 gefahren. Das Umsetzen
in Blitzow war fur die Film- und
Fotofreunde besonders interes-
sant. Den eigentlichen Sonder-
fahrtstart vollzog die Prasidentin

Anl&Blich des 125jshrigen Bestehens der Eisenbahnen in Mecklenburg organi-
sierte der Bezirksvorstand Schwerin des DMV eine Sonderfahrt von Rostock
nach Neubrandenburg. Zum Einsatz gelangte die Lokomdtive 23 1113 vom Bw
Nossen, auf der Lokfiihrer Jirgen Stettin vom Bw Giistrow als Lotse tétig war.
Auf dem Foto: Der Sonderzug im Bahnhof Teterow.

Foto: Verfasser

vatisierung der Bahn, die 1893
durch den Staat ibernommen
wurde. Der Direktionssitz war
1870 nach Schwerin verlegt wor-
den. Mit dem zunehmenden
Verkehrsaufkommen im Ost-

West-Verkehr mufte die Strecke

kontinuierlich ausgebaut wer-
den. Nach dem zweiten Welt-
krieg dnderten sich die Lei-
stungsanforderungen grundle-
gend, wobei bis zum Wiederauf-
bau der Strecke Gistrow—Neu-
strelitz der Nord-Siid-Verkehr
Rostock—Berlin iber Neubran-
denburg geleitet werden mufite.
Dem 125jdhrigen Streckenjubi-
laum widmete der Bezirksver-
band Schwerin des DMV am

16. September 1989 eine Sonder-

fahrt. Zum Einsatz gelangten auf
der Jubilaumsstrecke die Loko-
motive 23 1113 und Reisezugwa-
gen der Gattung Bghw, die seit

der Rbd Schwerin Renate
Folsch in Gustrow und
wiinschte auf der Strecke allzeit
gute Fahrt. Zuvor war der Bahn:
hof Giistrow im Rahmen der ter-
ritorialen Gemeinschaftsaktion
als ,Schéner Bahnhof” ausge-
zeichnet worden. Aus AnlaB des
Jubildums fand in Giistrow ein
Bahnhofsfest statt. Hierbei stand
eine Lokomotiv-Ausstellung mit
Vorfiuhrungsfahrten im Mittel-
punkt des Geschehens. In Neu
Wokern wurde der Sonderzug
vom Schiilerblasorchester bei

der Einfahrt begriiBt. Der im Auf-

bau befindliche Traditionsbe-
reich zur mecklenburgischen Ei-
senbahngeschichte mit dem
ehemaligen und heute vom
DMV genutzten Wirterstellwerk
sowie der dazugehorige ,Signal-
garten” beeindruckten zahlreiche
Besucher. In Teterow begriite

der Vorsitzende des Rates des
Kreises den Jubildumszug. Die in
Teterow aufgestellten Sachzeu-
gen der Eisenbahntechnik konn-
ten beim Aufenthalt wahrend der
Riickfahrt besichtigt werden.

In Malchin hatten die Eisenbah-
ner des Dienstorts'ebenifalls ein
Bahnhofsfest mit Souvenirver-
kauf und Lokomotiv-Ausstellung
vorbereitet. Fiir Getrdnke und
Imbif} sorgte der ortliche Han-
del. Auch in Reuterstadt Staven-
hagen wurde der Sonderzug von
Vertretern des offentlichen Le-
bgns begriBt. Der Bahnhof Neu-
brandenburg strahlte in frischen
Farben, und eine Vielzahl von
Verkaufssténden auf dem Bahn-
hofsvorplatz zog die Einwohner
und Sonderfahrtgéste an. Beson-
ders fiel das reichhaltige Ange-
bot an Modelleiseribahn-Erzeug-
nissen an einem’Stand auf. Mit-
arbeiter der Betriebskiiche des
Bahnbetriebswerks versorgten
die Eisenbahnfreunde mit einem
wohlschmeckenden Mittages-

sen. Die am Friedldnder Bahn-

steig organisierte Ausstellung
mit den Lokomotiven 86 001 und
031090 fand ebenfalls groRen
Beifall. AuBerdem konnte das
Bahnbetriebswerk besichtigt
werden, und die Sonderfahrtlok
wurde fiir Film- und Fotofreunde
mehrere Runden auf der Dreh-
scheibe gedreht.

350 Sonderfahrtteilnehmer, un-
ter ihnen 60 Ehrengéste und Re-
présentanten-aus dem Territo-
rium sowie die Prasidenten der
Reichsbahndirektionen Schwe-
rin und Greifswald, nahmen an
den ausnahmslos gelungenen
Veranstaltungen teil. Sie be-
scheinigten allen daran beteilig-
ten Eisenbahnern und DMV-Mit.
gliedern.eine gute Vorbereitung
und Durchfiihrung des

125. Streckenjubildums.

Traditionsbahn beendete
Fahrsaison 1989 -
Dampf auch fiir UNICEF

Mit einer Fotosonderfahrt speziell fiir Ei-
senbahnfans beendete die erste Tradi-
tionsbahn der DDR am 15. Oktober 1989
ihre Einsdtze zwischen Radebeul Ost
und Radeburg fiir dieses Jahr.

7783 Fahrgédste wurden 1989 auf der
Traditionsbahn beférdert — seit der Er-
6ffnung vor 15 Jahren sind es nunmehr
88661!

16 . me 12/89

Hoéhepunkte der Saison waren die Ver-
anstaltungen zum 150jdhrigen Jubildum
der ersten deutschen Ferneisenbahn
Leipzig—Dresden in Riesa und Radebeul
(allein zur Fahrzeug-Ausstellung im Au-
gust kamen 78 338 Schaulustige) sowie
anlaBlich 700 Jahre Radeburg. Am
7. Oktober fand unter anderem eine
abendliche Sonderfahrt statt, die zusam-
men mit weiteren Aktivititen Spenden
von 2761 Mark fir das UNO-Kinder-
hilfswerk erbrachte. Besonderer Dank
gilt dabei dem Prasidenten des UNICEF-
Nationalrats Prof. Dr. Ludwig fur seine
an die Teilnehmer gerichteten Worte
sowie den beteiligten Kunstlern der
Dresdner Staatsoperette.

Auch im Winterhalbjahr widmen sich
die mehr als 50 Mitglieder der DMV-Ar-
beitsgemeinschaft 3/58-der Pflege histo-
rischer Fahrzeuge des Verkehrsmu-
seums, deren Erhaltung unter freiem
Himmel allerdings immer schwieriger
wird. Dazu kommen Einsdtze, um den
Gleiszustand der Traditionsbahn zu ver-
bessern.

Ab Januar 1990 werden wieder Bestel-
lungen fiir die beliebten Traditionsfahr-
ten angenommen. Die Fahrtage fir
1990 werden im Heft 1/90 des ,me” ver-
offentlicht.

C. B.



eisen
bahn

Peter Zander (DMV), Grube
(bei Potsdam)

6. Folge

Die ersten
Speichertriebwagen
in PreuBen

Baugeschichte '
Nach der Jahrhundertwende waren
auch in PreuBen die Vorteile des Elek-
tromotors als Triebwagenantrieb offen-
sichtlich geworden. Im Gegensatz zu
den schon . zahlreichen StraBen- und
Vorortbahnen sollte aber die Zufiihrung
der elektrischen Energie durch eine
Fahrleitung oder Stromschiene fir ein
weitverzweigtes Netz mit geringer Ver-
kehrsdichte verhindert werden. Den
Ausweg hoffte man in den elektrischen
Akkumulatoren zu finden, deren Spei-
cherkapazitdit und Leistungsparameter
fur Triebwagen ausreichend schienen.
Im Eisenbahn-Zentralamt setzte sich Gu-
stav Wittfeld nach Kraften fir die elek-
trische Traktion ein und beeinfluBte ent-
scheidend die Triebwagenkonstruktio-
nen. Ebenso waren die noch jungen Un-
ternehmen der Elektroindustrie bemiht,
neue Einsatzgebiete fiir ihre Produkte
zu erschlieen. Diese Interessen spie-
gelten sich auch in den Beratungen des
PreuBBischen Abgeordnetenhauses wi-
der. Es wurde der Beschaffung ver-
schiedener Versuchstriebwagen zuge-
stimmt. Dazu gehdrten:

2

n Langen{schwolboch
Wiesbaden

€ JIngelheim

Gow-Alneshei
Ockenherm

zwei Dampftriebwagen der Bauart Stoltz

-(vgl. ,me" 4/88), funf Akkutriebwagen

mit Hauptstrommotoren, ein Akkutrieb-
wagen mit NebenschluBmotoren und
ein benzol-elektrischer Verbrennungs-
triebwagen. g

Beschreibung

Dem Charakter nach waren also die
funf zu beschaffenden Akkutriebwagen
mit Hauptstrommotoren ausgeriistete
Versuchsfahrzeuge. Man entschied

sich, diese Triebwagen aus vorhande-
nen Reisezugwagen umzubauen. Die
Wahl fiel auf dreiachsige Abteilwagen,
wie sie nach Musterblatt 1 18a und | 18b

1 Akkutriebwagen Nr. 1753 der Koniglichen Ei-
senbahn-Direktion Mainz. Die gedfineten Abteilts-
ren in der linken Wagenhalite gestatten einen Blick
auf die hochgeklappten Sitzbdnke, wie dies wal)-
rend des Ladevorganges geschah. Die durchge-
henden oberen Trittbretter kennzeichneten die
Fahrzeuge als ehemalige Berliner Stadtbahnwagen.
2 Von den Akkutriebwagen Mainz 17511755
wurden die auf der Streckenskizze stark ausgezo-
genen Linien befahren. Schon vom 1. Oktober 1907
an verkehrten die Triebwagen aber Uber Ingelheim
hinaus bis nach Gau-Algesheim.

# Niaderabauser

Hoe

ab 1895 fiir den Berliner Vorortverkehr
beschafft worden waren. Diese Wagen
besafen wegen des fehlenden Aborts
und der grofBen Abteilbreite eine grofe
Platzkapazitat. Leider lieRen sich bisher
fir die finf Wagen weder die urspriing-
liche Nummer, noch Hersteller und Lie-
ferjahr ermitteln.

Anden Fahrzeugen blieben verschiedene
Anderungen unumgénglich. Wahrend
urspriinglich der Innenraum einen seit-
lichen Verbindungsgang hatte, verzich-
tete man zugunsten weiterer Sitzpldtze
darauf. Die friiher doppelte, 78 mm
starke Abteilwand in der Wagenmitte
wurde wie die anderen Zwischenwénde

nur 30mm stark ausgefihrt. Damit
'konnten die beiden mittleren Abteile
auf 1651 mm verbreitert und ein spéte-
rer Umbau zur 2. Klasse erleichtert wer-
den. In jeder Wagenhilfte gab es nur
halbhoch ausgefiihrte Abteilzwischen-
winde. Das hatte seinen Grund in der
fehlenden Beheizung der Abteile uber
den Mqtoren. Wegen der Akkumulato-
ren unter den Sitzen muBte man die
Heizkdsten der PreRkohlenheizung in
das Untergestell einbauen. Die Fiihrer-
stdnde wurden in der Art von Bremser-
hausern beiderseits vor den Wagenka-
sten angeordnet. Zur Entliftung der Ak-
kumulatorenrdume unter den Sitzbén-
ken dienten ,Rohrtrompeten” in den
Seitenwénden.

Zwei Hauptstrommotoren trieben lber
ein einfaches Zahnradvorgelege die
Endachsen an. Die Geschwindigkeit
wurde durch-die bei StraBenbahnen b-
lichen Fahrschalter geregelt. Fiir jeden
Motor gab es eine eigene Schaltwalze
in jedem Fahrschalter. In neun Stufen
war die Spannung durch vorgeschalte-
tete Widerstinde bzw. durch Parallel-
schaltung beider Fahrmotoren bis zum
maximalen Wert von etwa 350 Volt ver-
anderbar. Bei den. Schaltstellungen 5
und 9 handelte es sich um Dauerfahr-
stufen — hier wurden keine Wider-
stinde benutzt. Die gleichen "Wider-
stande schalteten sich auch fiir die elek-
trische Bremse in den Motorstromkreis
ein.

Zur elektrischen Ausriistung gehdrten
ferner die Signal-- und Beleuchtungs-
technik.
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6. Folge

Die erften
Speidhertricbmagen
in Preufen
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Als Speicher fur die Antriebsenergie

diente ein Bleiakkumulator aus 180 Ele-

menten. Jedes Element bestand aus fiinf
negativen und vier positiven Platten, die
in einem Hartgummikasten hingen. Sie-
ben bzw. acht dieser Elemente waren
wiederum gemeinsam in entsprechen-
den Holzkasten unter den Sitzbdnken
aufgestellt. Die Masse des gesamten
Speichers erreichte 9900 kg. Die Akku-
mulatorelemente befanden sich unter
den aufklappbaren Sitzflachen. Mit dem
Hersteller des Akkumulators wurde ein
Wartungsvertrag  abgeschlossen, in
dem fir finf Jahre deren sténdige Funk-
tionssicherheit vereinbart war. Als Ver-
gitung zahlte die Bahnverwaltung fir
jeden Wagenkilometer acht Pfennige.

Auf dem Bahnhof Mainz hatte man ei-
nen Lokschuppen als Ladeanlage und
Triebwagenschuppen hergerichtet. Aus
dem stadtischen Stromnetz kam Uber ei-
nen Umformer die erforderliche Lade-
energie. Noch im August 1907 entstand
aber eine - bahneigene Stomversor-
gungsanlage. Sie bestand aus einem
100 PS starken Dieselmotor von MAN,
der mit einem 75-kW-Gleichstrom-
dynamo direkt gekoppelt war.

Ab Mitte Februar 1907 verkehrten die
Triebwagen planmaBig auf den Strek-
ken von Mainz nach Oppenheim, Ingel-
heim und Risselsheim. Die beiden er-
sten Strecken wurden taglich viermal,
die letztgenannte sechsmal befahren.
Vom 1. Oktober 1907 an rollten die

07

i
il

- 500 -k

,‘f B

AT ‘.“m/ -
Ry p i b

Oz

3 Skizze der Sitzplatzgestaltung in einem Endab-
teil. Unter den Sitzflachen der Raum fir die Akku-
mulatorenelemente, der eine Verriegelung fir den
luftdichten AbschluR besaR.

Fotos und Repros: Sammlung Verfasser

Dieser Vertrag bewihrte sich ausge-
zeichnet und galt auch fiir alle spéteren
Lieferungen.

Die Fahrzeuge wurden in der Haupt-
werkstatt Tempelhof umgebaut. Als Ko-
sten ermittelte man 3000 M fir Arbei-
ten am Fahrzeugteil, 13000 M fiir den
Akkumulator und 11000M fir die
librige elektrische Ausriistung.

Mit dem Wagen 1751 fanden umfang-
reiche Versuchsfahrten auf den spéte-
ren Einsatzstrecken statt, teilweise mit
einem 13t schweren ,Arthdngewagen”.
In den Steigungen bis 1:60 auf der
Strecke Osthofen—Bodenheim {iber
Gau-Odernheim bewahrten sich An-
trieb und elektrische Ausriistung.

Einsatz und Betriebserfahrungen

Alle finf Triebwagen kamen zur Eisen-
bahndirektiorr Mainz. Sie erhielten die
Nummern 1751-1755 im Bereich der
Reisezugwagen-Nummern.  Erst  mit
dem einheitlichen Nummernplan von
1910 gab es fur die Triebwagen eigene
Nummernbereiche. Die Triebwagen
wurden in A.T., mit den Nummern
201-205 umgezeichnet, die sie bis zu
ihrem Ausscheiden behielten.

20 me 12/89

Technischp Daten der Akkutriebwagen

Betriebs-Nummern 1751-1755
201~ 205 (sb
1900)
Achsfolge AlA
Lieferer
der elekir. Ausriist. S5W Niirnberg
des Akkumulators AfA Berlin-Hagen
Gettungszeichen A.T., (C3 eaT Pr06'
Geschwindigkeit km/h 45
Fahrbereich km 60
Wagenlinge Ober Puffer mm 12200
Gesamiachsstand mm 6500
Achslagerbauart Gleitlager
Laufkreisdurchmesser. mm 1000
Sitzpliize 3. Klasse 60
Dignsimasse unbesetzt Kg 33500
besetzt kg 38000

je Sizplatz kg 633

maximale Achsfahrmasse kg 14000
Fahrmotoren
Anzahl ] 2
‘Bauart SSWTyp D72
Daverleistung kw 18,1 (25PS)
Stundenleistung Jkw 36,2 (50 PS)
Masse kg 1600
Steuerungsbauvart Fahrschalter.
(9 Stufen)
Bauart des Akkumulators IV GC 126
(180 Elementa)  °
Kraftibertragung elektrisch
Beleuchtung elektrisch
Beheizung PreRkohlen
Bremse _elekirisch und
Handspindel
1906/27 000 M

Beschatfungsjahr/Preis

Fahrzeuge iiber Ingelheim hinaus bis
Gau-Algesheim. Im Betrieb bendtigte
man drei Triebwagen. Ein weiterer war
aufzuladen, und der flinfte stand in Re-
serve oder war einer Revision zu unter-
ziehen. Nach den Fahrplanangaben er-
reichten die Triebwagen immerhin mitt-
lere  Reisegeschwindigkeiten  von
30 km/h. Angaben ber die Betriebslei-
stungen liegen. nur wenige vor. Etwa
nach 60000 km Laufleistung waren je-
weils die negativen Platten auszuwech-
seln. Die positiven Platten erreichten
fast die doppelte Lebensdauer.

Bis zur Ubernahme durch die Deutsche
Reichsbahn 1920 fuhren die Triebwa-
gen auf den erwidhnten und von Mainz
ausgehenden Strecken. Noch im glei-
chen Jahr wurden die A.T. 202 und 203
an eine Privatbahn verkauft. Die restli-
chen drei Triebwagen erhielten 1927
auf dem zur RBD Essen gehdrenden
Bahnhof Hamm eine neue Heimat. Ein-
gesetzt wurden sie aber meist nur noch
fur Personalfahrten. In der Liste fiir Son-
der- und Normierungsarbeiten an
Triebwagen sind unter den Ifd.
Nr. 19 und 51 der Einbau eines grofe-
ren Speichers fiir einen Fahrbereich
von 100 km und die Ausristung mit Luft-
druckbremse in den Jahren 1929/30 zu-
mindest fir den AT 201 vermerkt. Die-
ser erhohte Aktionsradius war wohl
auch der Grund fiir den Einsatz des
AT 201 im Raum Kassel. Obwohl der AT
dort schon friiher fuhr, wurde er erst ab
dem 21. September 1937 in Kassel be-
heimatet. Im gleichen Jahr, als die Lade-
station in Hamm geschlossen wurde,
fanden die verbliebenen AT 204 und
205 bei der RBD Miinster in Rheine ihr
letztes Domizil. Doch bald wurden
diese ersten Speichertriebwagen der
ehemaligen PreuBisch-Hessischen
Staatseisenbahn ausgemustert. Als er-
ster schied 1940 der AT 201 in Kassel
aus. Im Jahre 1941 folgte der AT 205
und schlielich 1943 der AT 204 als letz-
ter.

Wenn auch die Einsatzjahre dieser
Triebwagen fiir den offentlichen Perso-
nenverkehr eher bescheiden waren, be-
wiesen sie doch in den vielen nachfol-
genden preulischen Speichertriebwa-
gen die erfolgreiche Grundkonzeption.

Quellenangaben

(1) PreuBlisch-Hessische St isenbahn: Dienstvor-
schrift fir Speichertriebwagen vom 1. Mai 1912

(2) Merkbuch fiir die Fahrzeuge der PreuBisch-Hessi-
schen Staatseisénbahn

(3) Guillery: Handbuch iiber Trieb fir Eisenbah
nen, Verlag R. Oldenbourg Munchen u. Berlin 4908
(4) Zi les § chiv Potsdam, Di lie Merse-

burg: Bestand: Rep. 93 - Mi ium der GHfentlichen
Arbeiten, Nr, 2693 - Verwendung von Triebwagen

(5) Zentrales S chiv Potsdam; Bestand: 43.01 -
Reichsverkehrsministerium, Nr. neu 1824, neu 1830,
neu 2283, neu 2404, Triebwagen ohne Fahrleitung

(6) Merkbuch*fiir die Fahrzeuge der Reichsbahn,
Dienstvorschrift 939¢. Teil 3: Elektrische Triebfahrzeuge
und Triebwagen aller Antriebsarten

(7) Elektrotechnische Zeitschrift, 1908

(8) Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, 1907 und
1909

(9) Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure, 1907
(10) Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen, 1907
(11) jahrbuch fir Eisenbahngeschichte, 1978
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Ginter Fromm (DMV), Erfurt

Zwischen
Talhausen und
Bergengriin

Dieser Gleisplan zeigt die nicht alltagli-
che Kombination einer Schmalspurbahn
mit einer regelspurigen AnschluBbahn,
Die Schmalspurstrecke ‘ist in offener
Gleisfiihrung angelegt und besitzt an ei-
nem Ende eine Kehrschleife. Das in die-
sem Bereich angeordnete Uberholungs-
gleis gestattet einen Zugwechsel und
bereichert den Betriebsablauf. Die Bahn
endet im hochgelegenen Bahnhof Ber-
gengriin.

Der kleine Zwischenbahnhof Talhausen
hat zwei Bahnsteiggleise, so daR Zug-
kreuzungen maglich sind. Giiterschup-
pen, Ladestrale und Kombirampe ge-
statten einen vielfaltigen Wagenla-
dungs- bzw. Stiickgutverkehr. Gegen-
tiber. dem Bahnhof befindet sich ein
Schotterwerk, das von einem nahegele-
genen Steinbruch versorgt wird. Da die
Abfuhr der Produkte durch die Schmal-
spurbahn umsténdlich war und zusétzli-
ches Umladen erforderte, wurde vom
(imaginéren) nahegelegenen AnschluB-

Malstab: 1:20 (HO,,/HO)

Gleissystem: BTTB (TT)und Pilz (HO)

Thema: schmalspurige Nebenbahn mit
regelspuriger AnschluRbahn

Ort: Mittelgebirge

Zeit: um 1930

bahnhof eine regelspurige AnschluB3-
bahn gebaut. Sie quert nach Verlassen
des rechten unteren Tunnels auf einer
Vollwandtragerbriicke mit der Schmal-
spurbahn gemeinsam Strale und Bach
und fuhrt direkt zum Schotterwerk. Da
hier keine-Umsetzmdglichkeiten beste-
hen, werden zuzufihrende Wagen von
der Lokgmotive geschoben und die be-"
ladenen . dbgezogen. Das verdeckte
HO-Abstellgleis am oberen Rand ermég-
licht einen Zugwechsel. Bei Bemessung
des Tunnelportals ist unbedingt der Re-
gellichtraum des Regelspurgleises zu
beachten. Die Schmalspurbahn verlduft
auf einer hochliegenden stihlernen
Briicke und endet i Bahnhof Bergen-
griin. Hier erlauben zwei Bahnsteig-
gleise das Kreuzen von Zligen. Fiir den
Giiterverkehr sind alle notwendigen
Nebenanlagen vorhanden. Die Anbin-
dung des Lokschuppens ist recht inter-
essant. Mit dem Ladegleis zusammen
entstand ein Gleisdreieck, (iber das

auch Lokomotiven wenden kénnen. Die
Gleisanlagen gestatten viele Rangier-
moglichkeiten. Daneben sind aber auch
langere Fahrstrecken” vorhanden. Es
verkehren zweiachsige Reisezug- und
Guterwagen, gezogen von dreiachsigen
Tenderlokomotiven. i
Auf der Schmalspurstrecke fahrt auch
ein Eigenbau-Triebwagen, der durch
den Umbau eines Omnibusses entstand.
Da er nur vorwirts fahren kann, muf3
auf dem Gleisdreieck in Bergengriin ge-
wendet werden. Bewaldete Berghédnge,
Wiesen und Bache bieten viele Mdg-
lichkeiten, diese Anlagen liebevoll zu

- gestalten. Auf den 'Feldern sieht man

Bauern- mit Zugtieren, und auf der
Stralle zum Bahnhof ist ein schweres
Pferdefuhrwerk, hochbeladen mit Kar-
toffelsacken, zu erkennen ...
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INOX-Stahlwagen
der SNCF verbessert

Um der ,Entgleisungsfreudigkeit” die-
ser HO-Fahrzeuge entgegenzuwirken

und die Wagen kirzer zu kuppeln, sind

folgende Arbeiten erforderlich:

Zunachst werden die betreffenden Wa-
gen zerlegt. Danach sind auch an der
Innenseite der Bodenflache etwa 200 g
schwere Ballaststlicke zu befestigen. Es
ist aber unbedingt darauf zu achten,
dal die Befestigungsbleche fir die
Drehgestelle nicht {iber das jeweilige
Ballaststiick ragen. Von obeq sind nun
in die Bleche Z-mm-Schrauben einzu-
drehen. Jetzt konnen die Wagen wieder
zusammengebaut und die Drehgestelle

befestigt werden. AnschlieBend baut
man die Kupplungen bis auf die an den
duBeren Drehgestellen des ersten und
letzten Wagens der ausgewihlten Zug-
einheit ab. Die Wagen werden jetzt mit

| ’ |

Schraube g2 Zugfeder (1§ I

Mutler mit Kontermutter Kupplungsauflage

Zugfedern von 16-mm-Lange (erhaltlich
fir 0,21M im Kfz-Zubehoér-Geschaft)
gekuppelt. Und zwar wird eine Feder an
der Kuplungsauflage eines Drehgestells
eingehdngt und zusammengedriickt.

Durch das Drehen des Wagenkastens -
kann die Feder im Drehgestell des
nachsten Wagens eingehéangt werden.
Dadurch ist jederzeit das Trennen der
Zugeinheit moglich, oder es kénnen
weitere Wagen eingekuppelt werden.
Ein Umristen auf den Ursprungszu-
stand ist bei Bedarf moglich. Durch die
.neue” Kurzkupplung ergibt sich ein ge-
schlosenes Zugbild ahnlich wie bei den
Y-Wagen und was noch .wichtiger ist:
Ein Entkuppeln schlieft sich aus. Meine
mit zwei Motoren betriebene BR 130
zieht ohne Schwierigkeiten 14 umgerd-
stete INOX-Wagen. Ein Nachteil soll je-
doch nicht verschwiegen werden. Das
Schieben des mit Kurzkupplungen die-
ser Art ausgeriisteten Ganzzugs ist nicht
im Gleisbogen maéglich.

Text und Zeichnung:
G. Dietrich, Schneeberg
12/89
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Ich griie Euch,

Junioren!

Obwohl ich schon lange aus dem
Junioren-Alter herausgewachsen
bin, spiire ich trotzdem immer
wieder ein spannungsvolles
Knistern im Monat Dezember.

Geht es Euch auch so? Uberall
wird getuschelt. Manches
Schrankfach ist plétzlich
verschlossen! Die Vorfreude
kampft mit der Neugier.
Sicherlich seid Ihr auch gespannt,

Arbeitsgemeinschaften als auch
Einzelkampfern niitzlich sein
kénnen. Beachtet bitte beim
Durcharbeiten die beiden in
Klammern gesetzten Begriffe

was ich Euch heute auf den Kinstlerbedarf bzw.
~Gabentisch” lege. Wenigstens Modellboubedart. Sie orientieren
miifit thr damit nicht bis zum Euch auf die

24. Dezember warten. Beschaffungsmaglichkeit in

Fiir die Gestaltung unserer entsprechenden

heutigen Junicr-Folge konnte ich
die Arbeitsgemeinschaft
.Verkehrsbautechnik” im
Pionierpalast ,Ernst Thélmann*
in Berlin gewinnen.

Die Freunde dieser
Interessengemeinschaft stellen
sich zundchst als
Arbeitsgemeinschaft vor. Dann
vermitteln sie uns erfolgreich

Spezialgeschdften. Die
genannten Sortimente werden
mit Sicherheit in den
Bezirksstdadten gehandelt,
Vielleicht macht Ihr mit Euren
Eltern am
Familien-Sonnabend-Einkaufstag
oder an den schulfreien
Ferientagen einen Ausflug
dorthin.

erprobte Tips aus ihrer Arbeit, die

Ich jedenfalls finde, daB unsere
Seite domit wieder einen neuen
Farbtupfer erhélt, und ich wiirde
mich freuen, wenn auch andere
Jugendgruppen diese Idee
aufgreifen und sich auf diese
Weise vorstellen. Es ware doch
eine dufte Sache, wenn unsere
Weihnachtsousgabe immer so
eine TIP-Wunderkiste sein
konnte,

Bleibt mir noch iibrig, Euch
schéne und erholsame
Weihnachtsferien zu wiinschen.
Und fiir das neue jahr wieder
viele, viele gute Einfalle. VergelSt
auch nicht, sie aufzuschreiben
und an die Redaktion zu

schicken.
willy

Euer
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Wir vom Pionierpalast Berlin

Seit 1983 gibt es auch im Berli-
ner Pionierpalast ,Ernst Thal-
mann” eine Interessengemein-
schaft Modelleisenbahn. Damals
entstand zundchst ein Modell
zum Thema Gutertransport mit

der StraBenbahn. Heute beschif-

tigen wir uns mit dem Eisen-
bahnmodellbau in vier Arbeits-
gemeinschaften. Dazu gehoren
der Anlagenbau, der Fahrzeug-
modellbau und die Elektrotech-
nik/Elektronik, Fur die Jingsten,

ab Klasse 4, besteht die vierte Ar-

beitsgemeinschaft! Hier geht es
um die Grundlagen des Modell-
baus. 4
Insgesamt hat das Fachgebiet
Verkehrsbautechnik, so heifit es
heute, etwa 50 Mitglieder, Die
Altesten haben inzwischen ihre
Lehre abgeschlossen und sind
zum Teil sogar als AG-Leiter ak-
tiv. Eine Besonderheit der AG-
Tatigkeit im Pionierpalast sind
die zahlreichen Veranstaltungen
an den Wochenenden, an denen
selbstverstandlich auch wir
Schiler aus den Arbeitsgemein-
schaften mitwirken. Regelmiflig
werden so neue Modelle und
Projekte den Gasten des Hauses
vorgestellt. Auch wihrend des
Berliner Kinderfestes waren wir
bisher immer dabei.

Am hiufigsten wurde bisher un-
ser Modell des Fahrhafens Mu-
kran gezeigt, in der NenngroRe
HO immerhin (iber 8 m lang.
Uberhaupt entstehen die mei-
sten Modelle im Mafstab 1:87.
Dies hidngt mit unseren sehr gu-
ten raumlichen Mdglichkeiten,
vor allem aber mit der gréBeren
Unempfindlichkeit gegeniiber
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Wir haben uns dafiir die Neben-
bahn Mincheberg — Buckow
etwa um 1965 ausgewdhlt. Die
Abb. 1 zeigt erste Ergebnisse.
Ein weiteres GroRprojekt stellt
der Bau eines Modell-Ablaufber-
ges dar, der computergestiitzt
funktionieren soll. Eine ganze

Staub und Schmutz bei kleineren
NenngroRen zusammen. Ein be-
deutender Hohepunkt in unserer
Arbeit war die 1. Jugendmodell-
bahn-Ausstellung im Mai 1988.
Inzwischen bereiten wir bereits
die 2. Ausstellung vor. Sie soll im
Oktober 1990 in den Herbstfe-
rien gezeigt und noch gréBer
und interessanter werden. Ein
solcher Zwei-|ahres-Rhythmus
wird bald eine feste Berliner Tra-
dition sein. Im Mittelpunkt der
Ausstellung wird der Eisenbahn-
modellbau nach einem konkre-
ten Vorbild stehen. Ein kompli-
ziertes Thema, wie wir glauben.

nischer Probleme ist noch unge-
lést, z. B. das differenzierte Ab-
bremsen der Wagen. In der Ar-
beitsgemeinschaft Fahrzeugmo-
dellbau werden derzeit Modelle
im MaBstab 1:45 angefertigt. Als
Vorbild dienen Fahrzeuge der
Berliner Pioniereisenbahn

(Abb. 2), die auf einer kiinftigen
Lehr- und Ausbildungsanlage
eingesetzt werden sollen. Auf-
traggeber fir diese Arbeiten ist

. I‘ ’ 1. .

1 Ein Blick auf den Bahnhof Mincheberg (Mark). Einfahrt hat der . Aushiifs-
triebwagen” aus Buckow (Mérk. Schweiz).

2 Fahrzeuge der PE Berlin im MaBstab 1:45

Fotos: F. Tinius, Berlin

Reihe mechanischer und elektro-

die Pioniereisenbahn Berlin.
Wie notwendig dafiir genaue
Kenntnisse vom Vorbild sind,
kann sich jeder sicherlich vor-
stellen. Haufig sind wir daher in
unserem Land unterwegs. Im Mai
diesen Jahres waren wir bei-
spielsweise im Muldenthal.
Ebenso lassen wir uns Ausstel-
lungen nicht entgehen. Auch
dieser Tage geht es wieder nach
Leipzig ins Messehaus am
Markt.

Zwei weitere grofRe Vorhaben
haben wir fir die Zukunft. Zum
einen wollen wir erste Versuche
in der Atztechnik unternehmen,
und zum anderen konzentrieren
wir uns auf die Nutzung einer
vorhandenen Vakuum-Tiefzieh-
anlage filr den Fahrzeugmodell-
bau. Fir die letztere Aufgabe su-
chen wir librigens Partner, um
Erfahrungen auszutauschen.
Weil wir gerade beim Erfah-
rungsaustausch sind: ,Forum am
Mittwoch® — so nennen wir un-.
seren Modellbau-Quasselabend.
Es ist ein Erfahrungsaustausch,
zu dem jeder Modelle mitbringt,
egal ob fertig oder nicht. Er fin-
det jeden dritten Mittwoch im
Monat von 17.30 Uhr bis 20.00
Uhr statt. Wir wiirden uns auch
hier Gber neue Gesichter freuen.
Unsere Adresse: Pionierpalast
«Ernst Thdlmann”, Abteilung
Technik, FG Verkehrsbautechnik,
Koll. Tinius, Postamt 1, PSF 25,
Berlin, 1170, Telefon: 6 30 75 33.
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Lademal
.Typ Mecklenburg”

Mehr und mehr Modelleisen-
bahnfreunde widmen sich der
Lénderbahnzeit. Wir haben des- *
halb, ausgehend von einem Foto
in dem Buch ,Eisenbahnen in
Mecklenburg”, das Modell eines
Lademafes entwickelt. Dazu ge-
horen entsprechende Vorrich-
tungen, die es erméglichen, das
Modell nach der Konstruktions-
skizze (Malle sind fiir die Nenn-
groBe HO vorgesehen) hier im
Pionierpalast bauen zu lassen.
Der .Galgen" wird aus

1,5 mm x 1,0 mm groBen Leisten
(Modellbaubedarf) gefertigt. Die
Kerben in der Holzkonstruktion
wurden mit einer Schlisselfeile
eingebracht. Sie sind notwen-
dig, um der geklebten Konstruk-
tion mehr Festigkeit zu verlei-
hen. Aus 0,8 mm starkem Kupfer-
Draht entstand der ,Bigel”. Die
Osen wurden angelétet. Die
MaBe fiir den Biigel kénnt Ihr
dem Lexikon ,Eisenbahn” unter

0000002000080 00000R000000A0RD

Die Spielanlage

U M2 ma

dem Stichwort LademazR entneh-
men. Der Bau ist natarlich fur die
anderen NenngroBen maglich.
Da die Klebestellen Farbe und
Beize nur bedingt annehmen,
werden die Holzteile moglichst
vor dem Zusammenbau farblich
behandelt.

Foto: F. Tinius, Berlin;
Zeichnung: P. Quaas, Berlin

Stadtische Gebaudemodelle

Da bis zum heutigen Tag durch die Industrie keine Gebaude-
modelle angeboten werden, die charakteristisch fiir Altstadte
sind, haben Sven Kieling und Heiko Folde 1986 und 1987 ei-
nen Zeichenkarton-Bastelbogen entwickelt. MaBstabgerecht
wurden typische Details nachgebildet sowie Variationsmég-
lichkeiten geschaffen. Das Foto zeigt einige Varianten dieses
Bastelbogens, der in Schwarzweifl gedruckt worden ist.

Wir haben uns spezielle Farbspritzschablonen angefertigt, die
die farbliche Behandlung vereinfachen: Dafiir wird Nitro-
Spannlack verwendet. Mit Hilfe eines alten Staubsaugers und
einer Fixativmundspritze kann der Lack aufgetragen werden.
Die Décher sind mit feinem Schieifpapier eingedeckt. Front-
und Seitenwédnde werden durch Karton verstérkt. Simskanten,
Stuckelemente, Mansarden gehoren zum Bastelbogen. Die
dreiteiligen Bastelbégen kdnnen fir 0,50 Mark bei uns erwor-
ben werden, solange der Vorrat reicht.

Foto: F. Tinius, Berlin :

Den Wunsch, richtig Eisenbahn
zu spielen, gibt es in allen Ju-
gendgruppen. Schliefllich kann
man nicht immer nur bauen. Bei
uns kommen noch die zahlrei-
chen Gaste hinzu, die unseren
Palast vor allen Dingen an den
Wochenenden besuchen und
das Erlebnis Eisenbahn als Erin-
nerung mitnehmen wollen.
Daher haben wir uns eine etwas

ungewdhnliche Modelibahnan-
lage geschaffen, die wir Euch
nicht vorenthalten wollen. Die
100 cm x 200 cm groRe Grund-
platte wurde in der Mitte durch
eine etwa 40 cm hohe Hartfaser-
wand geteilt. Grundlage des
Gleisplans ist das beriihmte
Oval, wobei sich auf jedem An-
lagenteil ein kleiner Bahnhof be-
findet. Der Zugbetrieb wird mit

Hilfe eines vereinfachten Gleis-
bildstellwerks geregelt. Neben
dem ,Lokfiihrer” kdnnen weitere
Dienstposten, z. B. durch den
Einbau von Schranken und Si-
gnalen, geschaffen werden. Da
ein sinnvoller Spielbetrieb erst
durch die Koordinierung des Be-
triebsgeschehens auf den bei-
den Bahnhéfen erreicht wird, ist
auch der Dienstposten eines Dis-
patchers nicht ausgeschlossen.
In Form des Rollenspiels lassen

L]
sich so bestimmte Situationen
auf dem Eisenbahnbetriebs-
dienst nachvollziehen. Wir hat-
ten jedenfalls schon viel SpaR
mit dieser eigentlich kieinen An-
lage und sind sicher, daB es
Euch auch nicht anders ergehen
wird.
Foto: F. Tinius, Berlin;
Zeichnung: P. Quaas, Berlin
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Peter Zander (DMV), Grube
(bei Potsdam)

'Ein Lokschuppen
entsteht

Dieser Lokschuppen hat eine mehrjah-
rige Vorgeschichte, bis endlich die er-
sten Teile entstanden. Eingebettet in die
Planung fir eine HO-Anlage nach preu-
Rischem Vorbild, suchte ich nach Még-
lichkeiten, nicht nur die Vorbildtreue
der nachgestalteten Objekte weiter zu
erhéhen, sondern auch die Anlage
durch einige optische und akustische
Effekte zu bereichern. Ich suchte und
fand eine ganze Reihe von Objekten,
die sich ,beleben” lieRen. Auch Gerdu-
sche sollen dazu beitragen, ein aktions-
reiches Geschehen auf der Anlage zu
vermitteln. Ebenso denke ich daran,

=
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durch Lichteffekte Tatigkeit zu simulie-
ren.

Ich glaube dahinter den Wunsch zu er-
kennen, die Eindriicke der Kindheit, ge-
sammelt auf der Briicke iber dem Bahn-
hof, irgendwie zuriickzuholen. Die ver-
wirrende Vielfalt von Bewegungen,
Lichtern, Gerduschen und Geruchen
lieBRen mich dort oft die Zeit vergessen.
Eisenbahnatmosphare ist wohl in erster
Linie das Zusammenspiel dieser Wahr-
nehmungen. Vielleicht liegt darin auch
der Grund, weshalb vor manchen her-
vorragenden Anlagen keine Zuschauer
verharren.

.

Aus den Erfahrungen friherer Jahre un-
terteilte ich die Anlage in Segmente, die
dhnlich wie Dioramen aufgebaut und
gestaltet werden. Sie enthalten auch
alle notwendigen Elemente zur Steue-
rung der Funktionen. Ich méchte mir
dadurch die Méglichkeit erhalten, die
einzelnen Teile entnehmen zu kdnnen,
vielleicht auch die Anordnung zu variie-
ren und sie jederzeit neuen Anspriichen
anpassen zu konnen.

Ein sinnvolles Vorbild - aber welches?

Das erste Segment ist ein Bahnbetriebs-
werk. Ich bevorzuge die vorbildgetreue
Gestaltung, deren Hauptinhalt darin be-
steht, ohne konkretes Abbild ein Motiv
nachzubilden. Fiir das Bw bedeutete
dies, den Betriebsablauf in einem

1 Die ,Luftaufnahme” zeigt
den dreistandigen Schuppen
mit der Dachkonstruktion.
Die rechte Seitenwand wurde
der Deutlichkeit halber be-
wullt entfernt,

2 Der GrundriB fiir den
preuflischen Lokschuppen
beweist, dafi das Bauwerk
durch zusatzliche Stinde er-
weitert werden konnte. Dazu
lieB sich die dinne Fachwerk-
wand leicht abbrechen. Sie
hatte keinerlei tragende
Funktion.

4 Einen Einblick ins Schup-
peninnere gewihrt diese Auf-
nahme. Wie auch im Text er-
wihnt, empfiehlt es sich, die
Farbgebung innen var dem
Einbau der Dachkonstruktion
varzunehmen.
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5 Schonungslos offenbaren
solche Nahaufnahmen die
Baufehler. Trenn- und Klebe-
stellen sollten maglichst an
einer Kdrperkante verlaufen
(z. B. rechts), damit diese
nicht sichtbar sind. Einige
Kiebestellen der H9Izbalken-
konstruktion glanzen noch.
Hier kann etwas matte Farbe
abhelfen.
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3 Der Blick auf

die ,feste” Giebel-

wand 148t die Dach-

konstruktion deut-

lich erkennen und

zeigt zugleich die

Lage der Rauchab
ziige. Die Pfeiler-
vorlagen, auf de-
g nen die Dachkon-

BN struktion steht, wa-
ren nur an den Au-
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Benwinden so

Dampflok-Bw zu beachten. Die Gleisan-
lagen, die technischen Anlagen und die
Hochbauten miissen sich harmonisch
miteinander verbinden. Erstaunt stellte
ich fest, daR ich den Kohlebansen viel
zu winzig bauen wollte. Je Lokomotive
rechnet man_beim Vorbild mit etwa
25 m2-Grundfliche. Es war schon ein
ganz betrichtliches Stiick Arbeit, bis al-
les seinen rechten Platz gefunden hatte.
Als Modelleisenbahner muB man ja
auch zwischen Selbstbau und der Ver-
wendung industrieller Modelle ent-
scheidern.
Nun zum eigentlichen Objekt dieses
Beitrags, zum Ringlokschuppen. Er
entstand nach Skizzen im Buch von
A, Schau: ,Der Eisenbahnbau”. Es
wurde in den 20er Jahren flr den Unter-
richt an Baugewerkschulen geschrieben
und erschien in der finften Auflage
1925 bei Teubner in Leipzig. Aus den
Abbildungen und Erlduterungen lieen
" sich die allgemeinen Konstruktions-
grundlagen fir einen solchen Lok-
schuppen entnehmen und in ein Modell
umsetzen. Ich fand sie so interessant,
daR ich sie auch anderen Modelleisen-
bahnern zugénglich machen méchte.
Gemeinsam mit meinen gesammelten
praktischen Erfahrungen sollen sie den
Nachbau erméglichen und das ungenii-
gende Angebot der Industrie ausglei-
EhenA

Die GroRe des Lokschuppens ergibt
sich aus der Anzahl der Standgleise und
ihrer Lange innerhalb des Schuppens.
Fiir die Lidnge ist zu der Loklange noch
ein Freiraum von etwa 5m zuzurech-
nen, damit ein ungehindertes Vorbeige-
hen ermdglicht ist. Die einzelnen Stand-
gleise, die von der Drehscheibe ausge-
hen, miissen in der Torflucht einen be-
stimmten Mindestabstand aufweisen.
Dieser ergibt sich aus der Torbreite und
der Breite des Torpfeilers. Ein Abstand
der Gleisachsen von 4800 mm an die-
ser Stelle ist ausreichend. Somit ergibt
sich der Abstand der Schuppentore von
der Drehscheibe durch den Winkel, un-
ter dem die Strahlgleise auseinanderlau-
fen. Je kleiner dieser Winkel wird,
umso mehr riickt der Schuppen von der
Drehscheibe weg, umso mehr Stinde

lassen sich zugleich in einem halbkreis-

féormigen Schuppen unterbringen.

In den Erlauterungen zu den grundsétz-
lichen Baumerkmalen wird ausgefiihrt,
daR die Umfassungswinde zumeist als
Klinkermauerwerk errichtet wurden. Die
Wandstirke betragt dabei 1 bis 1%
Stein, d. h. 25 bis 40 cm. Zusétzlich wer-
den innere oder dufere Verstarkungs-
pfeiler eingebunden. In der Torfront
und der Riickseite sind sie sowieso not-
wendig. Das Mauerwerk wird verfugt
und innen mit Kalkmilch geweift. Oft-
mals sieht man auch5 eine Giebelseite

= hoch

nur als ausgemauertes Holzfachwerk.
Das ist ein Zeichen, dalk diese Wand fiir
spatere Erweiterungen entfernt werden
kann. Darauf ist spater noch hinzuwei-
sen. Die oberen Begrenzungen der Fen-
ster- und Tordffnungen kdnnen sowohl
gerade als auch bogenformig gestaltet
werden.

Zum Innenleben

Die Schuppentore sind nach auBen zu
offnen. Zumeist bestehen sie aus Win-
keleisen mit einer dulReren Holzverklei-
dung. Man findet ebenso oft in ihrer
oberen Haélfte Fenster zur besseren Be-
leuchtung des Schuppentnneren. Da im
Schuppen an den -abgestellten Loks
auch gearbeitet wurde, war der Fenster-
gestaltung groRe Aufmerksamkeit zu
widmen. In der Giebelwand brachte
man zwischen zwei Pfeilern meist zwei
Fenster nebeneinander unter. In der
Rickwand sollte ein Fenster in der
Achse des Gleises liegen, damit Kessel-
rohre ausziehbar waren. Daflir hatten
die Fenster bewegliche Teile. Sie dien-
ten auch der Beluftung. Als Material fir
die Fenster wurde fast ausschlieRlich
GuReisen benutzt.

Die Dachkonstruktion lief sich am bil-
ligsten aus Holz errichten. Mittlere Stiit-
zen vereinfachten die Konstruktion. Im
beschriebenen  Konstruktionsbeispiel
Fortsetzung auf Seite 30
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Leipziger
Herbstmesse 1989

Im Mittelpunkt der Neuheiten stand
diesmal die NenngroRe TT.

Der VEB Berliner TT-Bahnen stellte erst-
mals ein Modell der DR-Altbau-Schnell-
zuglokomotive 01 118 der Offentlichkeit
vor. Damit wird endlich ein langgeheg-
ter Wunsch der vielen treuen TT-An-
hanger erfiillt (Abb. 1).

Bis zur Serienreife sind allerdings noch
vorhandene Kinderkrankheiten zu be-
seitigen. Uber dieses neue Modell wird
noch ausfiihrlich zu berichten sein.
Doch nicht genug mit diesen Uberra-
schungen von TT. Mehrere Farbvarian-
ten bereits vorhandener Modelle zei-
gen, dal man beim VEB Berliner TT-
Bahnen bestrebt ist, mit vertretbarem
Autwand das vorhandene Sortiment
weiter auszubauen.

In der Dekoration der Epoche Ill wur-
den der Schnellzugwagen A/B der DR,
ein MITROPA-Speisewagen und ein
Postwagen der DR vorgestellt. Den vier-
achsigen Containertragwagen gibt es
jetzt mit je drei 20°-Containern in rot als
~DSR”, in Griingelb ,Schenker” und in

Grinschwarz ,Berliner Biere”. Fir die
Modelleisenbahner in der CSSR diirften
der O-Wagen, Gattung Es und der_Per-
sonenwagen der Gattung Bi mit CSD-
Beschriftung interessant sein (Abb. 2).

Als ein Fehlgriff aber muB die vorge-
stellte Zugpackung eines modernen
D-Zuges der Epoche IV bezeichnet
werden. Auler einer Ellok der BR 250
der DR sind in ihr drei D-Zugwagen,
Bauart Y, in der Farbgebung moderner
GroBraumwagen der DR enthalten.
Diese drei Wagen stimmen weder in be-
zug auf die Farbgebung noch den Wa-

genkédsten mit dem gewdhlten Vorbild |

Uberein.

Bleiben wir bei der NenngroRe TT. Der
VEB Modell-Konstruct Leipzig erwei-
terte seine Serie der MAN-Lastziige mit
einem Rungenauflieger und Beladegut.
Zur Nenngrofe HO: Hier stand wieder
der VEB PREFO Dresden im Mittel-
punkt. Der bereits von der Friihjahrs-
messe her bekannte PwPosti34 war
nun als Pwi der DR (Epoche 1) zu sehen
(Abb. 3 und 4). Damit wird eine Liicke
im Angebot durch ein universell ein-
setzbares Modell in guter Qualitit ge-
schlossen.

Bleibt nur zu hoffen, daR dieses hervor-
ragende Modell bald im Handel erhalt-
lich sein wird. Als weitere Neuheiten
zeigte dieser Betrieb zwei WeinfalBwa-
gen Epoche | (Abb. 5 bis 8) und einen
Weinkesselwagen Epoche Il in exakter

Farbgebung und Beschriftung der
Schweizerischen Bundesbahnen (Abb. 9
und 10).

AuBerdem uUberraschte der VEB PREFO
die Interessenten mit den neu entwik-
kelten StraBenbahnmodellen des Typs
T 6 und B 6 von CKD-Prag (Abb. 11 und
12). Wenn auch leider ohne Antrieb,
wird dieses HO-Modell dennoch viele
Freunde finden!

Ebenfalls erweitert wurde das Loren-
bahnsortiment. Nunmehr gibt es hierfir
eine Rechts- und Linksweiche.

Etwas in den Hintergrund geriet leider
eine Neuheit des VEB VERO Olbernhau.
Die bereits seit einiger Zeit teilweise im
Handel erhiltlichen Bauteile fiir Gitter-
mastkonstruktionen wurden sinnvoll zu
einem System erweitert, und unter der
Bezeichnung STAKO (Stahlkonstruk-
tions-System) ausgestellt (Abb. 13).
Hierbei handelt es sich um einen vier
Freileitungsmaste umfassenden Bau-
satz. Zum Ziehen von Leitungen besit-
zen die Doppelisolatoren kleine Osen.
Der Bausatz enthdlt neben einer Anlei-
tung auch ein Faltblatt, das genauer
Uber das STAKO-System informiert.
Weitere Varianten von Freileitungsma-
sten werden dargestellt und andere
Bauvorschldge gezeigt. Mit diesen Ein-
zelteilen kann man sowoh! Stahlbriik-
ken als auch Hochspannungsmasten
und dhnliche Konstruktionen selbst vari-
ieren und herstellen. Pepo

Zur Nenngrofle N

In der letzten Zeit erreichten uns
zahlreiche Zuschriften und An-
rufe mit der Bitte, Einzelheiten
iiber die kiinftige Produktion von
Modellbahnerzeugnissen in der
NenngréRe N mitzuteilen. An-
fang Oktober 1989 wurde nun
Uber die Perspektive dieser

NenngroBe in unserem Land ent-

schieden. Vorausgegangen wa-
ren dazu Gespréache mit der Er-
zeugnisgruppe Modelleisenbah-
nen.des Kombinates Spielwaren
beim VEB PIKO, mit zahlreichen
Modelleisenbahnern, dem Zen-
tralen Warenkontor Technik,
Kulturwaren, Sportartikel und
mit Vertretern des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der
DDR. Der Generaldirektor des
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VEB Kombinat Spielwaren Son-
neberg teilte der Redaktion ,mo-
delleisenbahner” dazu folgendes
mit:

,Die fur die Produktion von Mo-
delleisenbahnerzeugnissen in
drei Nenngrdfen notwendigen
Kapazitaten sind nicht vorhan-
den. Bedingt durch die Tatsa-
che, daR der Trend mehr und
mehr zu Erzeugnissen der Nenn-
grofe HO geht und die fiir die
Herstellung von N-Erzeugnissen
erforderlichen Werkzeuge nun-
mehr génzlich verschlissen sind,
miissen wir die Produktion von

rollendem Material fir die Nenn-

grofle N 1990 génzlich einstel-
len. Das Ziel des Kombinates be-
steht jetzt darin, Sortiment und
Angebot fir HO und TT schritt-

weise zu erhohen.

Natirlich bewegt mich dabei
auch die Frage, wie die N-
Freunde kiinftig dennoch auf
ihre Kosten kommen konnen.
Dazu habe ich folgendes festge-
legt:

1. Bis zum vollstandigen Ver-
schleif der vorhandenen Werk-
zeuge im ersten Quartal 1990
werden noch 500 Triebfahr-
zeuge beim VEB PIKO gefertigt
und an den Handel ausgeliefert.
2. Das Ziel, die Produktion des
N-Sortiments in einem anderen
sozialistischen Land fortzuset-
zen, wird konsequent weiter ver-
folgt.

3. Die gesetzlich festgelegte Er-
satzteilproduktion wird durch
den VEB PIKO gewihrleistet.

4. GemaR dem begrindeten Be-
darf des Handels werden Gleis-

sticke und Weichen vom VEB
PIKO weiter produziert.

Stolze, Generaldirektor des VEB
Kombinat Spielwaren Sonneberg,
Oberlinder Strafle 84, Sonneberg,
6412

Nachbemerkung der Redaktion
Da wir wissen, dal3 die kirzlich
festgelegte Perspektive bei den
N-Freunden nicht gerade Ap-
plaus auslosen wird, werden wir
auch kinftig — oder gerade jetzt
— das Thema ,N” warmhalten.
Ob Bauanleitungen, Tips, andere
Hinweise oder eben die Ausein-
andersetzung tber ein kinftiges
N-Angebot: Das alles sind The-
men, die nun einmal in das
Sprachrohr der Modelleisenbah-
ner gehoren.
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Peter Heumos (DMV), Zeuthen

Beiwagen 197 821-2
als HO-Modell

Mit wenig Aufwand ein interessantes
Fahrzeug geschaffen

Das Vorbild

Die DRG erhielt von 1932 bis 1935 ins:
gesamt 59 vierachsige dieselmechani-
sche Leichtbautriebwagen mit 130 kW
Leistung. Sie waren vornehmlich fir
den Nebenbahnverkehr vorgesehen
Als d@uBere Merkmale fielen die einge-
zogenen Wagenkastenenden und ein
Triebdrehgestell mit innenliegenden La-
gern, Blindwelle und Stangenantrieb
auf. Fir diese Triebwagen wurden
keine Steuerwagen, sondern aus-
schlieBlich vierachsige Beiwagen unter-
schiedlicher Bauart beschafft. Einige
der ausschlieflich in Leichtbauweise
hergestellten Fahrzeuge entsprachen in
bezug auf Raumaufteilung und Hauptab-
messungen den Steuerwagen fir die
vierachsigen Einheitstriebwagen, wobel
statt des fehlenden Fiihrerstands ein
vergroferter Einstiegraum vorgesehen
wurde.
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Diese Beiwagen hatten, wie auch ihre
zugehorigen Triebwagen, keine Uber-
gangseinrichtungen an den Stirnseiten.
Ihre Wagenkastenenden waren konisch
eingezogen; die fast halbkreisférmigen
Stirnenden erhielten zwei weit ausein-
anderliegende schmale Fenster.

Der vermutlich letzte Vertreter dieser

Fahrzeuge wurde 1987 im Bw Elster-

werda (KBS 300/400) zerlegt, nachdem
er dort einige Jahre auf zwei kurzen
Gleisjochen stehend als Unterkunfts-
raum o. 4. genutzt wurde (Abb. 1). Das
Fahrzeug hatte folgende Beschriftung:

Seitenwinde DR 197 821-2 BDuw
Langtrager H.-Bw.-Ctb. LES Luckau

—-11,00m <~ 18,00 m-
H.-Raw Schoneweide Unt. Sw 29. 11. 75
N, Unt. 18. 11,76 L. Br. U. Lc. 10. 12. 76

Der VB wird also seine letzten Betriebs-
jahre, gezogen von einer kleinen Die-
sellokomotive, als einziger Wagen ei-
nes ,Zuges” verbracht haben. Gerade
das macht ihn fiir den Modelleisenbah-
ner interessant!

Das Modell

Durch die anndhernde &ufere Gleich-
heit der Seitenwande und Hauptmale
ist der vorgestellte VB ohné griReren
Aufwand aus dem PIKO-Steuerwagen
herzustellen. Bendtigt, wird dazu ein
kompletter 195 614-3, der zunichst in
alle Einzelteile zu zerlegen ist.
Fuhrerstandsimitation, Leuchteinsdtze
und Fenster im Bereich der Stirnwénde
und der Tiren werden entfernt und die
Gehsuseenden 4 mm neben den duRe-
ren groRBen Fenstern, den Abteilfen-
stern, abgetrennt.

Aus dem bisherigen Nichtfiihrerstands-
ende wird mittig in Langsrichtung ein
keilférmiges Stick von 7-mm-Breite
herausgetrennt.  Die  entstehenden
Dachecken werden so befeilt, daf sie
rechtwinklig zusammenpassen und an
das Gehiusemittelteil anschlieBen.
Aufwendiger dagegen ist der Umbau
des bisherigen Flhrerstandendes, da
der Fuhrerstand entféllt und die Tiiren
weiter nach auBen geriickt werden miis-
sen. Zunichst sind wie bei dem ande-
ren Ende ein Keil herauszutrennen und
das Dach zu befeilen. Dann miissen bei-
derseits ein 21 mm breites Stiick Seiten-
wand an der Dachkante und von die-
sem Stiick ein 5 mm breiter Streifen vor
der Tur abgetrennt und befeilt werden.
Beide Teile klebt man vertauscht an.
Nun wird das Gehduse wieder zusam-
mengefiigt. Dabei sind die mittlere Fen-
steroffnung in der Stirnwand und das
ehemalige  Fiihrerstandseitenfenster,
beispielsweise mit Plastestlicken, zu
verschlieBen. Die Klebendhte sowie
ehemaligen Stirnwandtirfugen werden
verspachtelt und geglattet. AuBerdem
sind die Offnungen fiir die Griffstangen
entsprechend den Bildern zu verschlie-
Ren bzw. zu verdndern und einseitig mit
Triebwagen-Griffstangen zu versehen.
Da der Wagen immer gezogen wird

und damit nie das Spitzensignal fihrt,
bringt man am bisherigen Fiihrerstand-
ende Lampengeh&use an und ristet sie

mit roten Leuchteinsitzen aus. Die Off-

nung fir die Pufferbohle ist auf die ur-
spriingliche lichte Weite aufzufeilen.
Nach der Lackierung, je nach darge-
stellter Epoche rot mit elfenbeinfarbe-
ner Bauchbinde oder elfenbein-rot mit
mehr oder weniger vielen Zierstreifen,
einschlieBlich Beschriftung, werden die
Glasimitationen fiir die Turen und Stirn-
fenster angepaft und eingeklebt. Lufter
und Rauchabzug fir den Koksofen ent-
sprechen exakt dem PIKO-Modell und
sind dementsprechend aufzukleben.
Wer ein DRG-Fahrzeug darstellen will,
3

sem Modell betreffen sie die Stufen un-
ter den Einstiegtiiren. Diese sind durch
die eingezogenen Seitenwénde im Be-
reich der Drehgestelle ,im Wege". Es
gibt zwei Maglichkeiten. Entweder man
IRt sie ganz weg (wie im hier vorge-
stellten Fall) oder man entfernt sie am
Gehéduse und bringt sie an den Drehge-
stellen an.

Wer ein DRG-Fahrzeug nachbilden will,
kann alle Teile der Signalbeleuchtung
einschlieBlich der Schleifer ausbauen.
Das fordert die Leichtgangigkeit des
Wagens, erfordert jedoch erhohten
Aufwand fur die Fahrzeugbeleuchtung.
Man kann beide Drehgestelle mit nor-
malen  Bugelkupplungen ausriisten.
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1 Derin Elsterwerda abgestellte, ehemalige VB
war zuletzt in Luckau beheimatet. Er dirfte somit
auf den Strecken der ehemaligen Niederlausitzer
Eisenbahn (N. L. E.) (siehe ,me” 2/89, §. 5 bis 8) im
Einsatz gewesen sein.

2 Das gemiR dieser Beschreibung umgebaute
Modell

3 Trennstellen am PIKO-Steuerwagen-Gehéuse
Fotos: Verfasser (1); H. W. Pohl, Berlin (2); Zeich-
nung: Vecfasser

verzichtet vorteilhafterweise auf die
Lampen fiir das ZugschluBsignal und
bringt statt dessen eine Signalstiitze mit-
tig zwischen den Stirnfenstérn bzw. je
zwei unterhalb der Dachkanten an jeder
Stirnseite an.

Zundchst ist der Lampentrdger abzu-
nehmen. Nun werden die weie Gliih-
lampe, ihre Gleichrichterscheibe, Zulei-
tung und Federklemme sowie die In-
neneinrichtung entfernt. Jetzt wird das
Fahrgestell, beginnend vor der ersten
Haltenase fiir das Gehéuse, bis auf die
Pufferbohle auf 25-mm-Breite konisch
zugefeilt. Die Inneneinrichtung paBt
man entsprechend an. Nachdem die
Sitz- und Lehnenflachen dunkelgriin
bzw. braun gefdrbt, die Inneneinrich-
tung auf die Grundplatte und der Lam-
pentriger mit der roten Glihlampe wie-
der aufgerastet sind — letzterer kann fir
DRG-Fahrzeuge auch véllig entfallen —
ist das Fahrgestell fertiggestelit.

AbschlieBende Bemerkungen
Wie bei allen Modellen muB man auch
hier Kompromisse akzeptieren. Bei die-

Dies ermoglicht das problemlose Um-
rangieren an Endbahnhéfen (Der VB
darf ja nie an der Zugspitze laufen!), be-
eintrachtigt aber die Signalbeleuchtung
bzw. den RotweiB-Lichtwechsel am VT.
Wer den VB jedoch ausschlieflich mit
einer Lok befoérdert, braucht darauf
keine Rlcksicht zu nehmen.

Bedingt durch die Breite der Trennahte
und das Verdrehen der Stirnendenhalf-
ten nach innen verkirzt sich das Wa-
gengehduse, es ist nicht mehr vdllig
mafhaltig. Je schmaler die Trennéhte
gehalten werden, desto geringer wer-
den letztlich die MaBabweichungen.
Dennoch sind sie aus geometrischen
Griinden nicht zu vermeiden.

Diese moglichen Varianten muB jeder
Modelleisenbahner entsprechend sei-
nen Forderungen und Mdglichkeiten
fur sich durchdenken und entscheiden.
Auf alle Félle ist mit wenig Aufwand ein
Fahrzeug entstanden, das besonders
den Nebenbahn-Fahrzeugpark erwei-
tert, aber auch auf Hauptstrecken ein-
gesetzt werden kann.

Anmerkung

Der Autor ist daran interessiert, weitere Informationen
zum Vorbild des dargesteliten Fahrzeugs zu erhalten.
Das betrifft vor allem Beheimatungen, frihere Betriebs-
nummern und Gattungszeichen. Leser, die weiterhelfen
kdnnen, werden gebeten, sich zu meiden.
Quellenangaben

(1) Zschech, Rainer: Triebwagen-Archiv, 4., Uberarbei-
tete und erweiterte Auflage, transpress VEB Verlag fur
Verkehrswesen, Berlin 1279

(2} Dietz, Giinther: Vierachsige dieselmechanische
Triebwagen der DRG; .modelleisenbahner”, Berlin, 36
(1987) 3, S.4 bis 7, 36 (1987} 4, 5. 12 bis 15 und 36 (1987)
5,812
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Fortsetzung von Seite 25

sind die Abmessungen der einzelnen
Holzteile angegeben. Wahrend die bei-
den mittleren Stitzen bis zum Schup-
penboden herunterreichen, stehen die
duBeren auf gemauerten Pfeilervorla-
gen. Bei groRerer Schuppenlinge wer-
den zweckmaiBigerweise drei mittlere
Stitzen vorgesehen. Zur Aussteifung
der Holzkonstruktion dienen quer zu
den Gleisachsen liegende Spreng-
werke. Sie verbinden die einzelnen
Stitzen untereinander. Auf den Pfetten,
das sind die Balken, die von den senk-
rechten Stitzen getragen werden, lie-
gen die Dachsparren. Ihr Abstand un-
tereinander betragt etwa ein Meter. Auf
die Dachsparren wurde in den meisten
Féllen die Schalung aufgenagelt. Oben-
auf kam dann noch eine doppelte Lage
Dachpappe. Sie wurde zusétzlich noch
geteert.

Nur bei langeren Schuppen sah man im
Dach aulerdem noch Fensterbander
vor. Nur selten wurden sattelférmige
Oberlichter ausgefiihrt. Sie beruften
sehr schnell. Zur Ableitung des Loko-
motivrauchs wurden tGber den Standen
Abzugsrohre angebracht. Die Rauch-
gase leitete man durch das Dach ins
Freie. Bei groBeren Schuppen gab es
auch Sammelkandle, die in einen
Schornstein mindeten.

Zum FuBboden sei noch gesagt, daf3 er
grundsétzlich in Hohe der Schienen-
oberkante lag und aus Beton oder Klin-
kern bestand. In jedem Schuppengleis
wurden tUber die ganze Lange Arbeitsgru-
ben eingebaut. Ihre Tiefe betrdgt etwa
ein Meter. Sie sind so breit, wie es die
Schienenbefestigung zuldft. An beiden
Enden der Arbeitsgruben gab es Trep-
pen. Die Gruben wurden ebenfalls aus
Klinkern oder Beton errichtet. Die Ar-
beitsgruben enden etwa 2m vor den
Wainden. Fur die holzernen Stitzen sah
man besondere Fundamente vor. Zum
Reinigen und Auswaschen der Lokomo-
tiven bestanden Wasseranschliisse tber
Hydranten. Zum Ablauf des Wassers
lag der FuBboden in Richtung der Ar-
beitsgruben im Gefille.

SchlieBlich gehdren zur Vollstandigkeit
des Schuppens noch eine Vielzahl von
Gegenstanden, die noch kurz erwéhnt
werden  sollen.  Werkbanke  mit
Schraubstdcken, Kleiderspinde, Kisten
fir Putzwolle finden sich ebenso wie ei-
serne Ofen oder Kokskorbe. Am besten
besucht man einen Lokschuppen und
macht sich selbst ein Bild von dem
. wohlgeordneten” Durcheinander vie-
ler notwendiger Kleinigkeiten,

Das Modell entsteht

Es ist moglich, fur die Herstellung des
Modells Teile aus dem Lokschuppen-
bausatz 3/32 von VERO zu verwenden.
Auf den Abbildungen erkennt man die
Teile sicherlich wieder. Es sind eine
ganze Reihe von Trennschnitten erfor-
derlich. Wenn maéglich, sollte man sie
dort ansetzen, wo eine Brettfuge vor-
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handen ist. Die zugeschnittenen Teile
werden auf eine Zwischenlage aus
2mm Pappe oder anderem geeigneten
Material geklebt und erhalten so wieder
eine genligende Stabilitdt. Als Fenster
muB man jeweils zwei miteinander ver-
kleben, um auch nach innen das ent-
sprechende Aussehen zu erreichen.
Nach dem Einkleben der Fenster kann
die innere Wand aufgeklebt werden.
Die Wandstérke erreicht somit leicht 6
bis 7mm, was einer vorbildgetreuen
Nachbildung nahe kommt. Die Wénde
habe ich mit Hilfe der angeklebten Pfei-
lervorlagen in die Grundplatte gesteckt.
Sie wurden zu diesem Zweck als Zapfen

I
|
1§

ausgebildet. Vor dem endgltigen Befe-
stigen der Winde muR die Grundflache
des Schuppens gestaltet werden. We-
gen der Holzkonstruktion ist es spéter
sehr schwer, dort Arbeiten exakt und
ohne Beschadigungen anderer Teile
vorzunehmen. Auch die Farbgebung,
gegebenenfalls Alterung, sollte man
schon mit erledigen. Nachdem auch die
Giebel- und Seitenwinde farblich ge-
staltet wurden, kénnen sie jetzt ihren fe-
sten Platz einnehmen.

Andere Erfahrungen nutzen -

Eine diffizile Arbeit erfordert das Nach-
gestalten der Holzkonstruktion des
Dachstuhls. Es gelang mir nicht, geeig-
nete Leisten mit passendem Querschnitt
in Bastlerliden zu kaufen. Geholfen
habe ich mir mit einem einfachen Se-
gelflugmodell-Bausatz. Trotzdem miis-
sen auch hier noch die passenden
Profile hergestellt werden. Der Erfolg
wird durch entsprechendes, vor allem
aber sehr scharfes Werkzeug wesent-
lich beeinfluBt. Viel Erfahrung haben
Schiffsmodellbaber mit diesem Werk-
stoff. Wie ich Uberhaupt sagen muR,
daR mir in vieler Hinsicht ihre Hinweise
in Zeitschriften und Biichern sehr ge-
holfen haben. Zum Schneiden der Lei-
sten benutzte ich ein Skalpell. Damit er-
reichte ich zufriedenstellende Ergeb-
nisse, wenngleich doch manches Stiick
in den Abfall wanderte. Die Profilleisten
sollten geschliffen werden. Am besten
legt man dazu mehrere nebeneinander,
um die Kanten nicht abzurunden. An-
schlieBend farbte ich mit einer wasser-
ioslichen NuBbaumbeize alle Leisten

ein. Gegebenenfalls wiederholt man
das Schleifen und Beizen mehrmals. Es
empfiehlt sich, fir die Herstellung der
Binderfelder eine Klebeform, eine Art
Helling, zu bauen. Nach einigem Pro-
bieren erzielte ich mit Saladur die be-
sten Ergebnisse. Die Klebestellen gelin-
gen umso besser, je langer man den
Klebstoff vortrocknen laBt. Mindestens
15 Minuten sollte man dafiir einplanen.
Es macht aber nichts, wenn diese Zeit
mal bei einem Teil (iberschritten wird.
Auch nach einer halben Stunde funktio-
nierte diese Technologie noch hervor-
ragend. Die duferen Enden der Binder-
felder fertigte ich mit 2mm Langenzu-

6 Die Konstruktion der
Sprengwerke, die das Bau-
werk versteifen,

7 Diese Aufnahme zeigt die
Mittelpfeilerfundamente der
Dachkonstruktion.

Fotos und Zeichnungen:
Verfasser

gabe. Die endgultige Lange stellte ich
nach dem Einpassen her, Die Lénge al-
ler Stitzen ist so zu bemessen, dal} sie
in ihren ,Fundamenten” ein Ausrichten
in der H6he zulassen. Mindestens 5 mm
sind erforderlich. GroBe Schwierigkei-
ten erhélt man, wenn die Bohrungen fir
die Stitzen nicht senkrecht verlaufen.
Bevor der gesamte Dachstuhl zusam-
mengefligt und eingeklebt wird, ist
auch die Art und Weise der Beleuch-
tung im Lokschuppen zu kldren. Lam-
pen und Leitungen lassen sich -einiger-
maRen ginstig in den Binderfeldern un-
terbringen. Ich war gezwungen, diese
Arbeit im nachhinein zu erledigen, da
ich, wie an anderer Stelle auch, zu
schnell gebaut habe, anstatt immer wie-
der die nachsten Schritte zu durchden-
ken. Ich werde daher kinftig nach einer
technologischen Liste arbeiten. Wie
schon erwihnt, besteht eine Giebel-
wand beim Vorbild aus einer Holzfach-
werkkonstruktion, die leicht wieder ent-
fernt werden konnte. So wird es auch
im Modell sein. Damit mochte ich den
Blick ins Innere des Lokschuppens er-
moglichen. Es ware doch schade, wenn
man von der-ganzen Holzkonstruktion
nichts mehr sieht. Auch die Arbeit der
Schlosser, die an einer Lok schweilen,
ist sicherlich sehenswert. Und schlieR-
lich ist auch die Einrichtung und Aus-
stattung des Schuppens nicht ohne.

Die Dacheindeckung bereitet dann
nicht mehr so grofe Probleme. Am
leichtesten gelingt es mit entsprechen-
den Plastplatten. Sperrholz oder Pappe
wire auf jeden Fall gegen Verwerfen zu
schiitzen. Ergdnzt wird das Bauwerk
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Lichtleitkabel -
Anwendungs-
beispiele

Wirkt eine Modellbahnanlage
nicht viel lebendiger, wenn bei
.Nacht” die StraBenfahrzeuge
ihre Scheinwerfer eingeschaltet
haben, wenn ein abbiegendes
Auto tatsdchlich blinkt und ein
parkendes Auto Standlicht ein-
geschaltet hat?

Mit Lichtleitkabeln und etwas
Geduld kann auch das zur Reali-
tat werden.

Man benotigt neben Lichtleitka-
beln:

eine Rasierklinge, eine Steckna-
del, zwei Bohrer (Durchmesser
0,8 mm bis 1 mm und 2,5 mm),
eine Schere, eine Kerze sowie
eine Kugelschreibermine rot.
Und so wird's gemacht:

— Vom Lichtleitkabel ist ein etwa
10 cm langes Stick abzutrennen.
AnschlieRend wird die Schutz-
isolierung 1,5 cm von einem
Ende vorsichtig eingeschnitten
und abgezogen (wie beim Ab-
isolieren'von Draht). Jetzt mis-
sen die Faden in Langsrichtung
herausgezogen werden. Nicht
schrig ziehen, denn die Einzelfa-
den brechen leicht!

— Im Mittelpunkt der Fahrzeug-
scheinwerfer wird mit der Steck-
nadel eingestochen, damit der
1-mm-Bohrer nicht beim Bohren
rutscht. Nachdem man mit dem
1-mm-Bohrer soweit gebohrt
hat, daR auch der 2,5-mm-Boh-
rer nicht abrutscht, werden mit
diesem die Streuscheiben der
Scheinwerfer ausgebohrt. Die
Lampenringe missen am Fahr-
zeug verbleiben. Nun muB mit

einer erhitzten Stecknadel das
Gehause soweit durchstochen
werden, daR sich ein einzelner
Lichtleitfaden durchziehen laRt.
— Jetzt wird der fiir die Schein-
werfer vorgesehene Faden im
Durchmesser soweit vergroBert,
daf er den Durchmesser der
ausgebohrten Streuscheibe er-
reicht. Dazu bendtigen wir eine,_
brennende Kerze. An dieser
Stelle muB ich darauf hinweisen,
daB Lichtleitfaden sehr leicht
brennen. Es ist also Vorsicht ge-
boten. Sollte dennoch ein Brand
entstehen, ist er sofort auszubla-
sen. Das verbrannte Stiick ist fir
Lichtibertragung nicht mehr
verwendbar.

Der Faden sollte im Winkel von
45° von oben vorsichtig so lange
der Flamme genéhert werden,
bis sich eine Trichterform gebil-
det hat. Der erforderliche Trich-

_ terdurchmesser ist mit Finger-

spitzengefuhl zu erhalten. Nun
ist der Faden so weit durch den
Scheinwerfer zu ziehen, bis
noch etwa 5 cm herausragen.
Mit dem Fahrzeug in der Hand
ist jetzt der Faden waagerecht an
den unteren Teil der Flamme so
weit heranzufiihren, dal auf
dem Trichter eine Kugelform
entsteht. (Die Gefahr des An-
brennens ist hier am gréften!)

-Hat man eine Kugelgroe, die

dem Durchmesser-der Streu-
scheibe entspricht, ‘ist das Kabel
schnell, aber vorsichtig in den
Scheinwerfer zuriickzuziehen
und die Kugel mit:bloRem Finger
flachzudriicken. Durch die Papil-
larlinien der Finger entsteht eine
Riffelung der Streuscheibe, die
den Effekt wesentlich erhoht.
AbschlieBend mul} ermittelt wer-
den, wie der Scheinwerfer
strahlt. Dazu ist das andere Ende
des Fadens gegen eine Glih-
lampe zu halten. Strahlt der
Scheinwerfer nicht entspre-
chend den Vorstellungen, so ist
der gesamte Vorgang zu wieder-

holen. Wenn sich die Erwartun-
gen erfiillen, ist der Lichtleiter —
wenn er nicht selbst Halt gefun-
den hat — mittels Plastifix in den
Scheinwerfer einzukleben.

An diesr Stelle sei noch ein Hin-
weis gestattet:

Die Lichtleitfaden sind mit einer
nicht sichtbaren reflektierenden
Schicht behaftet. Bei Beriihrung
mit Plastikfix oder anderen Kle-
bern wird diese Schicht zerstort.
Es ist also auch bei der Anwen-
dung von Leim Vorsicht nétig.

— Fur die Ricklichter gilt folgen-
des:

Am Fahrzeug werden die Lécher
an geeigneter Stelle mittels einer
erhitzten Nadel eingebracht.
Sind Blinklichter vorgesehen, so
ist darauf zu achten, daf diese in
der Regel die duere Beleuch-
tung am Fahrzeug sind.

Der Lichtleiter wird auch im
Winkel von 45° von oben an die
Flamme herangefiihrt, bis ein
Trichterdurchmesser entstanden
ist, der dem Rucklicht entspre-
chen muB. AnschlieBend wird
der Faden eingezogen und —
wenn erforderlich — eingeklebt.

" Fiir die rote Farbgebung der

SchluBleuchten hat sich Schreib-
flussigkeit aus roten Kugelschrei-
berminen, die unmittelbar am
Ricklicht aufgetragen wird, am
besten bewihrt, Bei Gestaltung
des Blinklichts ist eine gelbe
Gliihlampe zu verwenden.

— Es hat sich bewahrt, die Licht-
leiter unmittelbar neben den R&-
dern durch die Anlagenplatte zu
fihren. DaR die Fahrzeuge fest
auf der Anlage installiert werden
miissen, versteht sich von
selbst.

Unter der Anlagenplatte sind die
Enden der Lichtleiter wieder zu-
sammenzufihren (aufer Blink-
licht), auf gleiche Héhe mittels
Schere abzuschneiden und ge-
gen eine unter der Platte instal-
lierte Glihlampe zu richten.
Hierbei sollte der Abstand zwi-

schen Lampe und Lichtleiter-
ende mindestens 1cm betragen,
da sonst die Gefahr besteht, daf}
dieser schmilzt.

So wurden ein W 50, ein Pkw
Skoda in TT und auch Gebiude-
modelle mit Licht ausgeristet.
Dadurtch leuchten an einigen
H&usern Haustir- und Hof-
lampe; Lampen, die im Schau-
fenster iiber den Auslagen hin-
gen, und schlieBlich hat eine Fa-
milie in ihrer ,Wohnung" am
Fenster eine griine Neonleuchte
installiert, gefertigt aus einem
Stiick griinen Plastlineal, an das
Lichtleitkabel angeklebt wurde.
Auch Gaslaternen, wie sie zu
zehn Stiick im Bastlerbeutel er-
haltlich sind, wurden so erhellt.
Die Anwendungsbreite von
Lichtleitkabeln ist nahezu gren-
zenlos. Mit diesem Beitrag soll-

- ten einige Anregungen gegeben

werden, um Modellbahnanlagen .
in Sachen Licht noch abwechs-
lungsreicher zu gestalten.

W. Aschekowski, Hohndorf

Zum séchsischen Wappen

Auf dem Riicktitel des Heftes 10/89
verdffentlichten wir ein Wappen der
ehemaligen Kéniglich-Sdchsischen
Staats-Eisenbahn (K. Sdchs. Sts. EB.).
Das Wappen zeichnete und colorierte
Giinter Fromm nach einer von Giinter
Driesnack angefertigten Vorlage. Giin-
ter Driesnack ergdnzte noch folgende
Hinweise:

.Sdmtliche Wagen der K. Sdchs. Sts.
E.B. erhielten als Eigentumsmerkmal
zundchst die Kénigskrone. Erst spéter,
etwa ab 1910/11, wurde das im Heft
10/89 abgebildete Wappen an Reise-
zugwagen verwendet, Allerdings exi-
stierte das Wappen auch noch in
leicht verdnderter Form. Offensichtlich
gab es hier im Gegensatz zur K.P.EV.
nicht so exakte Festlegungen. An den
Giterwagen war in den letzten fahren
die etwas umgestaltete Konigskrone
weiterhin verbindlich.”

durch die vielen Kleinigkeiten, die die
Szene beleben.

Details weiter verbessert

Ich selbst habe mich entschlossen,
nach diesen ersten Erfahrungen das Ge-
bdude aus ,original preuBischem” Klin-
kermauerwerk nochmals zu bauen, um
einige Fehler ausmerzen zu koénnen.
Nach den fotografischen Aufnahmen
bemerkt man doch einige weniger ge-
lungene Stellen. Ubrigens hat sich bei
vielen Arbeiten eine Kopflupe bewdhrt.
Sicher ist es nicht jedermanns Sache,
jedes Detail exakt nachzubilden. Nach
meinem Geschmack wirken aber per-

fekte Fahrzeugmodelle erst in einer per-
fekten Umgebung. Darliber hinaus er-
lebte ich, wie sich mit dem erhdhten
Aufwand auch die Freude am gelunge-
nen Ergebnis steigerte.

Mehr Bastelmaterial erforderlich

Fir wiinschenswert hielte ich es, wenn
durch die Industrie in stirkerem MaRe
Bastelmaterial angeboten wiirde. Glatte
und strukturierte Polystyrolplatten in
mafstablicher Wiedergabe von Stein-
formen, Brettern und anderen Materia-
lien, sollten die erhaltlichen Dachplat-
ten ergénzen. Ebenso wéren auch end-
lich malRstébliche Fenster, Tiren und

Tore erforderlich. Die Wunschliste 143t
sich weiterfiihren bis zu.den erforderli-
chen Kleinwerkzeugen, die ebenfalls
kaum erhaltlich sind. Es gibt ja schon
zahlreiche Arbeitsgemeinschaften unse-
res Verbandes, die sich mit der Herstel-
lung und dem Vertrieb vieler Klein- und
Zurustteile befassen. Vielleicht 188t sich
auch auf diesem Wege das Angebot
verbessern.
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Einsendungen fiir VergHentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschatten
grundsiitzlich liber die zustindigen
Bezirksvorstinde zwei Monate vor
Erscheinen des jeweiligen Heftes an das
Genanlu&raumt des Deutschen

isenbahn-Verbandes der DDR,
Simon-Dach-Strale 10, Berlin, 1035, zu
schicken. Anzeigen zu ,Wer hat - wer
bnu:ll!'?' bitte direkt an das
o 4 . h

im
Heft 1/1887 beachten.

Ausstellungen

Berlin 1058 - AG 1/13 ,Weinbergsweg"
Vom 4. Januar bis 14. Januar 1990 im
JBerliner Prater”, Kastanienallee 7-9. Off-
nungszeiten: Montag bis Freitag 14.00
Uhr-18.00 Uhr, Samstag/Sonntag 10.00
Uhr-19.00 Uhr. Am Sonntag. 7. Januar,
ab 7.00 Uhr mit der Sendung .7 bis 10
Spreeathen”

Niesky 8920 - AG 2/8

Nom 15. D ber bis 22. D I

1989 im Jugendklub Niesky. Offnung
ten: Montag bis Freitag 15.00 Uhr - 18.30
Uhr, Samstag/Sonntag 10.00 Uhr-12.00
Uhr und 13.00 Uhr-18.00 Uhr.
Elsterwerda 7904 - AG 2/48
Hohenleipisch

vom 1. D ber bis 3. D ber 1989
im Haus der Jungen Pioniere  Alex Wed-
ding” Elsterwerda, Offnungszeiten: Frei-
tag 15.00 Uhr - 18.00 Uhr, Samstag/
Sonntag 10.00 Uhr-12.00 Uhr und 13.00
Uhr-18.00 Uhr.

Schwarzenberg 9430 - AG 3/133

Vom 8. D ber bis 17. D ber 1989
zum Schwarzenberger Weihnachtsmarkt.
Gezeigt werden Heimanlagen in versch,
NenngroBen, Spielanlagen der Schiiler-
AG, Eigen- u, Umbaumodelle, Modelle
von historischen Kraftomnibussen und
vieles mehr

Sonderfahrten

Kastanienallee 7-9, durch. Tischbestel-
lungen (§.- M) bis 20. Januar 1990 an:

K. Rost, Markgra{endamng Berlin,
1017,

V.: Peter Winter, Duckwitzstr. 6d
Dresden, 8060

V.. Alfred Maler, |.-Grimau-Allee 29
Erfurt, 5069

V.: Martin Piegsa, Berliner Sir. 110
Schmalkalden, 6080

Arbeitsgemeinschatien

V.: Veit Kiirschner, SchioRgartenstr. 25
Erfurt-Hochheim, 5034

Nachstehende Arbeitsgemeinschaften
wurden gegrindet und haben sich unse-
rem Verband angeschlossen:

Neu Seddin, 1514

Bezirksvorstand Dresden

Sonderfahrtam 27 januar 1990 von Zwik-

kau Gber Falkenstein nach Schonheide
Sud und zuriick dber Adorf nach Zwik-
kau, Zum Einsatz kommt der Traditions-
eilzug, voraussichtl. Bespannung:
583047 und 86 001. Der Zug ist bewirt-
schattet. Voraussichtliche Abfahrt: 9.30
Uhr, Rickkehr gegen 19.00 Uhr. Teilneh-
merpreise: Erwachsene 43,00 M, Kinder
bis 10 jahre 24,50 M, DMV-Mitglieder
(nur bei Angabe der Mitgliedsnummer)
33,50 M. Teilnahmemeldung durch Ein-

hlung des entsprechenden Betrages,
nur per Postanweisung, bis 5. Januar
1990 an: Manfred Tischer, Andersen-
Nexd-Str. 3, Zwickau, 9590. Der genaue
Fahrplan wird mit der Fahrkarte zuge-
schickt,

Vorsitzender: Thomas Kozlowski,
Hans-Beimler-Str, 68

Seifhennersdorf, 8812

\..: Bert Schneider, Rumburger Str. 141
Cottbus, 7500

V.: Axel Réder, Heinrich-Rau-Str. 10
Dresden, 8023

V : Thomas Stahr, Bischlebener Str. 29
Eisenberg, 6520

V.: Hans-Jirgen Zeise, Geraer Str. 21
Hohenleuben, 6573

V.: Udo Glaser, Reichenfels &
Mittelschmalkalden, 6081

V.: Olaf Frankowski, Hauptstr. 80
Halle-Neustadt, 4090

V.: Winfried Hiibner, Block 582/10
Burg, 3270

V.: Detlef Gutmann, Mittelstr. 21

Tauschmarkt

Berlin 1058 - AG 1/13 ,Weinbergsweg"
Die AG 1/13 Weinbergsweg" fihrt im
Auftrag des Bezirksvorstandes Berlin am
11, Februar 1990 von 9.00 Uhr bis 13.00
Uhr wieder einen Tauschmarkt nur fiir
Mitglieder des DMV im Berliner

Das Présidium des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes der DDR und

die Redaktion ,modelleisenbahner”
wiinschen allen Mitgliedern unseres
Verbandes, ihren Angehdrigen sowie

allen Lesern unserer Zeitschrift

ein frohes Weihnachtsfest und ein '
gesundes und erfolgreiches Jahr 1990!

Prater”, Kreiskul r Berg,

haus Pr

Wer hat - wer braucht?

Biete: div. Dias u. Fotos aller BR; Loksta-
tionierungen. Suche: Dias der BR 118,
119 sowie Lokstationierungen aller BR.
Gerd Schlage, Torgauer Str. 65, Dober-
lug-Kirchhain, 7970.

Biete: ,Als die Zige fahren lernten”;

BR 23 (MKO), 42 (Gitzold) in HO. Suche:
Touristen- od. Wanderbroschiiren, An-
sichtskarten v. d. Zugspitzbahn. In HO: El-
lok, BR Re 4/4 Il der SBB, rr.it-beige; BR
Typ 1043 der OBB. Oskar Breite, Turkuer
Str. 27, Rostock 22, 2520.

Biete: .me” |hg. 1966-1975 (ungeb.). Su-
che. Gutzold BR 42. Dr. Béhringer, john-
Brinch Str. 22, Ludwigslust, 2800.

Biete: | K v. .technomodell” (Vitrinen-
mod.). Suche: Schmalspurmodelle HO,,
H0,, (auch Eigenbau), Rollwagen HO,,
(HERR), 4achser v. ,technomodell” (Per-
sonen- u. Giterwg.), BR 74, 89009, 89

(T 3) u. 0. Volker Schroder, Spremberger
Str.81¢, Welzow, 7533.

Biete: EDV-Lokschild 41 1103, in HO: E 11,
E42, VT 33, INOX-Wagen; in N: BR 55;
Stocklaterne m. roter Scheibe; in HO,:
2achs. Wagen u. 4achs. ged. Wagen. Su-
che: BR 84, 93, 94, 57 (Eigenbau), Ober-
lichtwg., | K, HO,-Rollwg. Hans-Jirgen
Eicke, Olga-Benario-Str. 32, Halberstadt,
3600. -

Suche: Zur Erarbeitung einer Dokumen-
tation Fotos (auch lejhw.) von ehem. od.

noch bestehenden Nebenbahnstrecken,
M. Kotyrba, GroBenhainer Str. 13, Riesa,
8400.

Suche: rollendes Material in 0 sowie Kfz
in HO. Michael Ketscher, Bahnhofstr. 17,

Biete: Lexikon Erfinder und Erfindungen
Eb, versch. Broschiiren, dltere Dienstvor-
schriften. Suche: _Lokomotiven der DR",
.Damptiokomotive BR01-96", _Steilram-
pen iber den Thiringer Wald™. Hans-
Joachim Klimek, Mihlenstr. 13, Hosena,
7807.

Biete: ,Dampflok-Sonderbauarten”, ,Als
die Ziige fahren lernten”,  Eisenbahn-
Jahrbuch 1985, ,Die Schmalspurbahnen
der Prignitz - Pollo”; in HO: BN 150
(blau), BR 24, V 200 DB, ETA 178 zweil.
Suche: _BRO1", _BR 44", _Reisen mit der
Damptbahn®, DLA 3, .Schiene, Dampf
und Kamera®; H0-StraBenfahrzeuge aller
Art. Henry Dahlenburg, Dergenthi-

ner Str. 7/777, Perleberg, 2910.

Biete: HO; BR 91 (Hruska), BN 150, V 200
(DB), E 46 (del.), HO-Wechselstrom Trieb-
wagen (dachs.), Ellok (2achs.) beides
PIKO, Traktor Famulus, Weimarlader,
Skoda Octavia (CSSR), Plerd

Biete: umfangr. TT-Material. Suche
Tauschpariner. R. Helbing, G. Kradths-
ferstr. 19, Neubrandenburg, 2000.

Suche: Fahrkarten aus aller Welt, Lok-

Schmalspurb. zw. Spree u. Neifle, Stra-
Benbahnarchiv 3, 4, 6; Bayer. Bf. in Leip-
zlg. Suche: HERR-Schmalspurmaterial
(HO,), .Die Windbergbahn". jochen
Dressel, Paul-Popp-Str. 15, Falkenstein
(V.), 9704,

Biete: Dia-Serien aller Traktionsarten, Li-
ste anfordern. Suche: Original-Dias der
BR03.2, 03.10, 04.0, 22, 23.10, 24, 387,
38'*-* 44,9, 50.50, 52.90, 56.2, 58"-",
58.30, 62, 64, 65.10, 83.10, 86, 175, 183.
Bernd Koliner, Str. d. Freundschaft 90,

Biete: Modellbahnkalender 1979-1983;
Bildserie Bau der Lok 38 1137 (24teil ,
WPK, Text, 17,50 M), .BR 01", Leipz.Bayr.
Bf, Hist. Bahnhofsbauten (1980), StraBen-
bahn-Archiv 1-4, 6; Kohimiihle-Hohn-
stein, IK Nr. 12, CSD-atlas lokomotiv;
Teile  historicke lokomotivy” u. lokomo-
tivy let 1945-1958" (tschechisch); ¥-Wa-
gen in HO. Suche: Bw z. Dampflokzeit,
Gera-Wuitz-Mumsdorf, .S!edrampen uh
d. Thiringer Wald", .R&lI's Enzyklopéd

Biete: HO; BRO1 (Altbau), 01* versch.

Ausf. m. u. 0. Umlaufschirze, 01501 .Fle-

dermaus”, 01504 m. Zierstr., 03 (Altbau),
03" Reko, 41 (Altbau), B4, 95 Kohle.
dachs. Abteilwg (alles Um- u. Eigenbau-
ten); BR 38, 50, 55, 56, 66, 75, 86, 101,
110, ¥V 100. Suche: HO,-Material u. Eisen-
bahnliteratur. G. Biittner, Wagner-

gasse 5, Griinberg, 9381, .

des Eisenbahnw,” Br.I 1, 9; AG 3/58: Ge-
schichte Lok | K. Dr. H.-Chr. Thiel, Ro-
senbecker Str. 12/0601, Berlin, 1143.

Biete: StraBenbahn-Archiv 1, 2, 4; _Fir

Biete: HO; BR 38 (P 8), 91, 92, 93 (alles Ei-
genbau), BR 99 HERR, SKL u Geh. Blt94
Windbergwg. DRG-Ausf.,

hilder, TT-Fahrz. versch. Firmen, Lite-
ratur z. Verkehrsgeschichte Berlins, bes.
Berlin u, seine Eisenbahnen, Eisenbahnli-
teratur, Kursbiicher, Fahrpldne u. Fahr-
karten vor 1930. Biete: nur im Tausch, 15
kompl. |hg. u, div, Einzelhefte ,me"
1952- 1989, Eisenbahnlit. u. a. Eisenbahn:
utensilien vor 1930, div. TFP .DR" ab
1954, KB _DB" ab 1958, div. BVG-TFPI/Li-
nienkarten ab 1924, div. transpress- u.
ZA-Reprint-Lit, nach Liste. Hans-Jiirgen
Rosinski, Blankenfelder Str. B0/015-27,
Berlin, 1110.

Blete im Tausch: HO; BRO1?, 24, 50, 58
SNCF, 64, B0, 140C, 56 (Metall-Bausatz)
kompl., E 44 (alt), B9° (3-L.-Wechselstrom),
Trafo und Gleisoval, Eisenbahn- u. Mo-
delibahn-Literatur. Liste anf. Suche: Bil-
der, Ubersichtszeichnung usw. von
997245 zum Nachbau in 11, Kizinb.- u.
Privatbahnarchiv. StraBenb. i. K-M-Stadt
sowle and. Strafenbahn- u. Eisenbahnli
teratur; .me” 3,4/52; 53 kompl_; in HO:
BR 18, 39, 42, 54, 56 AEG, 65, 89 (T3), 92,
98, E05, E17, E19, E 36, E 44 AEG, E75.
Gunter Kuhno, Burgwerbener Str. 4,
WeiBenfels, 4850.

bahn - emc Chromlt K.auﬂoqe_ -Be-
schr g g und

unser Lokarchiv®, Modellbahnkal
der B6, 88, 89, K|, Eisenb. ganz raffiniert,
versch. Kataloge; in HO® SIBA Abdricksi-
gnal; Dietzel: Signale, Deckeneis-
kiihlwg., PIKO-Entkupplungsal., PILZ-
Gl fal, DKW, dopp Ite Gleis-
verb., Eilzugwg. §), SKL-Bausatz, Geh.
BRA41, BR 106 Werkb., BR 75, 23, Tender
BR 23. Suche in H{I: BR 91, 84, E94,
HERR Sch fahrz., Kr q

LT Archiv”. Erich Meinel,

Zwickau, 9540,

Forststr, 'ID Klingenthal, 9652.

Warty hi i det BR110". Su:he
HO, DRG- Aust., Loks, Wagen, Kfz, Figu-
ren. Karl-Heinz Heilmann, G.-Schwela-
Str. 2, Cottbus, 7512.

Biete: TT, VT 171, BR221 DB, in N

BR 118, Bausatz Erntewg. Suche: TT;

BR 23, 50, 85, 106, SKL, K&, Schwer-
lastwg., Drehscheibe, ESPEWE-Modelle
u. @, zur Ausgestaltung. R. Greger,
Siidstr. 24, PF 06/1173, L.-Wittenberg,
4600,

Biete: Geschichte der sichs. IK Nr. 12,
GoBdorf-Kohimdhle - Hohnstein, Kleinb.
Krs. Jerichow |, Fr.-Hainsberg - Kips-
dorf, 5'MeiBner Bimmelbahnel 1. Aufl.,
BR91.19, Lehrb. TUL (Technik, Technol.,
l&garw] Buchfahrpl. Sm-Bahn Radebeul,
Hai a.C hi, Taschenfpl. Rbd
Dreudarl Cottbus, Sommer 1931 Kursb.
1883/84, DV Herbst- u. Winterverkehr
Ausg. 1961, Suche: Gera-Pforten -
Wouitz-M., Brosch. .Pollo®, Loks d. alten
disch. Staats- u. Privatb., Triebwagen-Ar-
chiv. Uwe Treppe, Schiferstr. 7/05-01,
Dresden, 8010.

32 me 12/89



modell
eisenbahner

Rezensionen

Autorenkollektiv: Klein- und
Privatbahnarchiv 1;
Geschichte — Bau - Betrieb,
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1989,
287 S., 273 Abb., 83 Tab.,
29,80 M

Nach dem mehrbandigen Stra-
Renbahn-Archiv erschien nun-
mehr der Grundlagenband fiir
ein dhnlich angelegtes Werk
uber die regelspurigen ehemali-
gen Klein- und Privatbahnen auf
dem Terrtorium der DDR, das ei-
gentlich langst fallig war. Das re-
lativ spéte Erscheinen mag darin
begrindet sein, daf sich die ge-
schichtsinteressierten Eisen-
bahnfreunde ab den 60er Jahren
— weshalb eigentlich? — zuerst
hauptsachlich den zahlreichen
Schmalspurbahnen zuwandten,
wie auch das langst herausgege-
bene, inzwischen iberarbei-
tungsbediirftige Schmalspur-
bahn-Archiv beweist. Gegen-
Uber diesem einbdndigen Ar-
chiv-Werk |38t der 0. g. Grundla-

genband unschwer erkennen,
dal} die Autoren weiter in die
.Tiefe” gehen konnten. Ein gro-
Berer Zeitfond und ungleich
mehr Druckseiten ermdglichten
das Ausschopfen des derzeitigen
Wissensstandes zum Thema,
dem offenbar ein weitestrei-
chendes Aktenstudium voraus-
ging. Allein schon die Inhaltsan-
gabe weckt die Neugier des In-
teressenten: Die Entwicklung
der Klein- und Privatbahnen; Fi-
nanzierung und Organisations-
formen; Bauausfihrung und An-
lagen; Die Wirtschaftsstruktur;
Die soziale Stellung der Arbeiter
und Angestellten; Die Betriebs-
mittel; Abkirzungen und ein
Quellenverzeichnis.

Ein umfangreiches Tabellenwerk
ergdnzt die einzelnen Ab-
schnitte. Es ist durch die Wahl
einer vom normaleh Weil} ab-
weichenden zartgriinen Papier-
farbe leicht auffindbar. Der Band

verfihrt — auch durch den flissi-

gen Stil — regelrecht zum Festle-
sen. Die sehr grofe Anzahl an
Werk- und Privatfotos — davon
die meisten bisher nicht verf-
fentlicht — begeistert mit Sicher-
heit den Eisenbahnfreund, wenn
auch in drei Féllen der Bildtext

nicht stimmt. Er ist wohl beim
Austauschen urspriinglich vor-
gesehener Fotos vergessen wor-
den. In diesem Zusammenhang
seien auch Ungenauigkeiten an-
gemerkt. Beispiel: Im Ab-
schnitt 1.4, wird mit Bezug auf
das Jahr 1948 von einer ,Militér-
bahn bei Zossen” geschrieben.
Gemeint ist damit die ehemalige
Koénigliche Militar-Eisenbahn
{K.M.E.) von Berlin-Schéneberg
{iber Zossen bis |iterbog, die
bereits nach dem ersten Welt-
krieg von der gerade gegriin-
deten Deutschen Reichsbahn
ibernommen wurde. Wenig-
stens das ,Ehemaligen” hatte
also davorstehen sollen. Gleich
anschlieBend werden die Ver-
bindungskurven bei Dabendorf
und bei Schonefeld (vom alten
GiiterauBenring) zur einstigen,
auf DDR-Gebiet heute nicht
mehr existenten Neukélin-Mit-
tenwalder Eisenbahn (N.M.E.)
mit dem abschlieBenden Satz be-
dacht: ,Sie spielt heute noch fir
den Umleitungsverkehr eine
Rolle.” Leider vergaB man zu er-
wihnen, dal die Aussage nur fiir
die Dabendorfer Kurve zutrifft,
die den Verkehr nach Kdnigs
Wousterhausen ermaglicht, da

die einstige N.M.E.-Strecke
Schénefeld—Mittenwalde Nord
bereits seit 1950 nicht mehr exi-
stiert. Es gibt weitere kleine Un-
genauigkeiten, die bei einem
derartigen Umfang der darge-
stellten Fakten nicht ausbleiben
und bei einer eventuellen Nach-
auflage ausgemerzt werden kon-
nen.

Besonderer Dank gebiihrt den
Autoren nach Auffassung des
Rezensenten auch fir das Erhel-
len der Situation der ehemaligen
Klein- und Privatbahnen von
1945 bis zur Ubernahme der
meisten durch die Deutsche
Reichsbahn.

Gelungene Darstellungen von
amtlichen Dokumenten, Origi-
nal-Zeichnungen, Gleisplanen
wie auch Firmenwerbungen fur
Fahrzeuge runden das bemer-
kenswerte Kollektivergebnis
wohltuend ab. Es bleibt zu hof-
fen, daR die Bénde der Einzelbe-
schreibungen der Eisenbahnun-
ternehmen in nicht zu grofRen
Abstanden folgen mogen.

Rolf Lithmann

Heinz Schnabel: ,,.SAXONIA -
Beschreibung und Rekonstuk-
tion einer historischen Loko-
motive”, transpress VEB Verlag
fiir Verkehrswesen, Berlin 1989,
104 S., 96 Abb., 2 Tab., 14,80 M

Der eisenbahninteressierte Leser
bekommt mit diesem Werk eine
Raritat in die Hand, an dem ein
Spezialist auf dem Gebiet des Lo-
komotivbaus und -betriebs in-
tensiv gearbeitet hat. Das Buch
vermittelt einen sachkundigen

und zugleich komprimierten
Uberblick tiber den Bau der er-
sten deutschen Lokomotive so-
wie deren Nachbau in unseren
Tagen. Dem Autor lag sehr
daran, daR der Leser ausrei-
chend tiber die Pionierleistung
Schuberts und seiner Mitarbei-
ter, Uber das Umfeld des Baus
der ersten fahrtiichtigen deut-
schen Lokomotive sowie den
Nachbau und den damit verbun-
denen Problemen informiert
wird. Besonders deutlich wer-

den die technischen Details, die
die Dresdener Lokomotivbauer
beim Bau der SAXONIA und das
Kollektiv beim Nachbau zu l6sen
hatten. Sie werden anschaulich
und auch fur Laien verstandlich
dargestellt. Unterstiitzt wird die
Absicht des Autors, 150 Jahre er-
folgreichen deutschen Lokomo-
tivbaus ein Denkmal zu setzen,
durch die zahlreichen Abbildun-
gen und dem Druck auf glattem
weillen Papier.

Damit reiht sich dieses Werk

wiirdig ein in die Verdffentli-
chungen, die zu Ehren des
150jéhrigen Jubildums der ersten
deutschen Ferneisenbahn Leip-
zig—Dresden erschienen sind.
Walter Miiller

Der Titel . Klein- und Privatbahn-
archiv 1" wurde inzwischen an,
den Buchhandel ausgeliefert.
Sollte er vergriffen sein, nutzen
Sie bitte die Leihmdglichkeiten in
den Bibliotheken.

Liebe Mitglieder
unseres Verbandes!

Die sich gegenwiirtig in unserem
Lande voliziehende geselischaftli-

halb einen neuen Entwurf des Sta-
tutes erarbeitet. Er steht in allen
Ebenen unseres Verbandes in Vor-
bereitung des 7. Verbandstages zur
Diskussion. In dem Statutenentwurf
wurden viele Anregungen und Hin-
weise aufgenommen, die — wie wir

.- che Erneuerung geht auch an unse-
“ rem Verband nicht spurlos vorbei.

Gegenwirtig ist das Prasidium des
Deutschen Modelleisenbahn-Ver-
bandes mit allen Mitgliedern und
Leitungen verstirkt im Gesprich,
um Uber die kinftige Tétigkeit un-
seres Verbandes zu beraten und
neue Wege zu bestreiten.
Eine vom Prasidium des DMV beru-
fene Statutenkommission hat des-

— schon seit lingerer Zeit
von einer breiten Mehrheit der Mit-

_glieder verlangt wird. So'ist zur

waeiteren Stdrkung und Forderung
des Hobbygedankens in unserem
Verband all das aus unserem Statut
herausgenommen worden, was
sich liberlebt hat und uns an unse-
rer sinnvollen Freizeitbeschatfti-
gung hindert, wie unndtige Bericht-
erstattungen oder antiquierte Wett-
bewerbstihrung. Zugleich sind

-~

neue Festlegungen eingearbeitet
worden, die den in allen Ebenen
des Verbandes noch vorhandenen
Birokratismus drastisch zuriick-
dringen und neue demokratische
Formen der Verbandstatigkeit zum
Durchbruch verhelfen werden.
Wir wollen damit die Voraussetzun-
gen schaffen, dafl sich der DMV
kinftig wieder mehr auf seine Tu-
genden besinnt: Hei aller or-
ganisierten Modelleisenbahner, Ei-
senbahnfreunde und Nahverkehrs-
freunde zu sein, in denen sie sich
wohl fiihlen und mit Freude ihrem
Hobby nachgehen kdnnen,

Wir wenden uns daher an alle Mit-
glieder unseres Verbandes mit der
Bitte, den vorliegenden Statuten-

entwurf zu diskutieren und weitere
Hinweise und Anregungen an die
zustdndigen Bezirksvorstande bis
spéitestens 28. Februar 1990 zu
iibergeben. Der Entwurf wird in
Kiirze den Bezirksvorstanden iiber-
sandt. Von dort erhalten ihn dann
umgehend alle Vorsitzenden der
Arbeitsgemeinschaften.

. Sorgen wir gemeinsam dafiir, dafll

wir auf unserem 7. Verbandstag ein
Statut bestatigen konnen, welches
von allen Mitgliedern unseres Ver-
bandes gemeinsam getragen wird.
Schliefllich geht es um die weitere
gedeihliche Entwicklung unseres
Verbandes.

Manfred Neumann
Generalsekretdr
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Gleisbildschaltung der DKW

Der folgende Vorschlag kniipft an das ,Mini-
Gleisbildstellwerk” (,me" 10/88) von R, Lieb-
mann an und durfte vor allem fiir jene Mo-
delleisenbahner von Interesse sein, die eine
anschauliche Schaltung und einfache Anla-
gentechnik installieren mochten. R. Lieb-
mann stellte lediglich das Prinzip der Schal-
tung vor, in dem der unter Spannung (Zube-
hér 16V~) stehende Schaltgriffel die auf
dem Gleisbildstellwerk (Sperrholzplatte ist
geeignet) befindlichen Metallschrauben kon-
taktiert und damit den Stromkreis zum Betrei-
ben eines Weichenmagneten schlieft. In der
Symbolik beziehe ich mich auf die vom Her-
steller, dem VEB BTTB, angegebene Zuord-
nung von Fahrtrichtungen und Antriebskon-
takten (siehe Skizze). Soll z. B. die Rich-
tung A-B befahren werden, so sind auf dem
Stellwerk die Schrauben fiir die Richtun-

1 - Kontaktschraube fir Schaltgriffel
2 - Rickmeldeleuchte
3 - Ausschnitt aus dem Gleisbildstellwerk mit DKW

gen A und B zu kontaktieren. Aus der Ver-
drahtung ist ersichtlich, daR Schraube A den
Schaltimpuls fir den ,rechten” Schwenk-
stiickantrieb gibt und zwar der Lage der
Zeichnung entsprechend nach ,unten”. Bei
dieser Weichenstellung wiirde ein von

rechts kommender Zug immer in Richtung A
fahren oder anders gesagt, ein von A kom-
mender Zug entweder nach B (wie ge-
wiinscht) oder D fahren. Wohin dieser Zug
fahrt, ist abhangig von der Stellung des lin-
ken Schwenkstiicks, und wenn Schraube B
kontaktiert wird, schwenkt das Stiick nach
~unten” und dirigiert den Zug in Richtung B.
Diese Schaltweise der DKW ist unkompliziert
und einfach zu handhaben. Das AnschlieRen
der Rickmeldeleuchten erméglicht eine zu-
satzliche Kontrolle und erhéht die Anschau-
lichkeit des Stellwerks.

Wer ibrigens seine bereits installierten Ta-
stenpulte zugunsten des Gleisbildstellwerks
nicht demontieren mdchte, konnte kleine
Kartchen, auf denen die DKW symbolisiert
ist, in die Bildleiste einschieben und die ab-
strakten Zahlen (Angaben vom VEB BTTB)
durch beispielsweise farbig hervorgehobene
Richtungsanzeigen ersetzen. Um die An-
schaulichkeit zu erhalten, sollten die Sym-
bole noch in ihre reale Lage (vom Pultbedie-
ner aus gesehen) gedreht werden.

Text und Zeichnung: K. Pohl, Magdeburg

Signalscheiben von einst

Die Eisenbahn-Signalordnung war vom
. 1. August 1907 bis zum 31. Mérz 1935 giltig.
Herausgegeben von den PreuBisch-Hessi-
schen Staatseisenbahnen, galt sie auBerdem
fir neun weitere Staats-, und sieben Privat-
bahnen im damaligen Deutschland. Spater
wurde die Ordnung von der DRG lbernom-
men und durch ein ab 1. April 1935 einge-
fiihrtes neues Signalbuch (SB) — Dienstvor-
schrift 301 der DRG bzw. DR - ersetzt.
Die Abbildung zeigt Signalscheiben fiir Ge-
péckwagen nach Blatt 30 der Musterzeich-
nungen fiir Geréte der PreuBischen Staatsei-
senbahnen im MafRstab 1:5 (Nenngrdfle HO).
Die SchluBscheibe (Signal 16a) allein war
das ZugschluBsignal fiir einzeln fahrende Lo-
komotiven und Triebwagen, am hinteren
rechten Puffer angehangen. Mit zwei Ober-
wagenscheiben (Signal 16b) zusammen mit
Signal 16 a war dies der normale ZugschluB.
Die runde Scheibe (links) mit einer Oberwa-

Lok 89 6225 der DR -
Original und HO-Modell

Das Original

Die Cn2-Giiterzug-Tenderlokomotive
89 6225 der DR wurde von der Lokomo-
tivfabrik Orenstein & Koppel, Werk Dre-
witz bei Potsdam, gebaut und mit der
Fabrik-Nummer 4704 im November
1911 an die Kreisbahn Beeskow-Fiir-
stenwalde ausgeliefert. Sie trug dort die
Betriebs-Nummer 18 und den Namen
KETSCHENDORF.
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genscheibe (rechts) bildete das Signal 17 und
bedeutete: ,Ein Sonderzug folgt nach”.

Weitere Erlduterungen zur Verwendung die-
ser Signalscheiben und anderer Signale sind

in dem von G. Barthel und 1976 im trans-
press VEB Verlag fir Verkehrswesen erschie-
nenen Modellbahn-Signalbuch enthalten.
Text und Zeichnung: G. Fromm, Erfurt

Musterzeichnungen fur Gerdle
der PreuBischen Staatseisenbah

Blatt 30

M 5:1 [Ho)

Signalscheiben fir Gepackwagen

250
©

Runde Scheibe ¢ nss Lsignrm)  Oberwagenscheibe ¢ 11as

SchluBscheibe ¢ s

Im Jahre 1940 erhielt die Maschine vom
Landesverkehrsamt Brandenburg, dem
die Kreisbahn unterstand, die Betriebs-
Nummer 4-23.

GemaR dem Umzeichnungsplan der
Deutschen Reichsbahn vom 12. Dezem-
ber 1949 wurde die Lokomotive 1950
mit der Nummer 896225 erfalRt. Der
Dreikuppler gehorte zundchst zum Bw
Wriezen, von etwa 1956 bis 1960 zum
Bw Frankfurt (Oder) Pbf und dann wie-
der zum Bw Wriezen.

Um die Lokomotive auf léngeren Strek-
ken der vormaligen Oderbruchbahn
einsetzen zu kdnnen, baute man sie
1959 zur Schlepptenderlok um und kup-
pelte sie mit einem dreiachsigen Ten-
der. Eine (eigentlich erforderliche und
auch geplante) Umzeichnung zur Bauar-
treihe 53.62 unterblieb.

Am 18. Juli 1967 konnte die 89 6225 von

der DR ausgemustert werden. Anschlie-
Bend wurde die Lokomotive an das
DEFA-Studio fiir Spielfilme in Potsdam-
Babelsberg verkauft. Die nun nicht
mehr betriebsfihige Maschine kam
dann als Star im Indianer-Film ,Spur
des Falken” noch einmal zu™Ehren.
Hierin war die Lokomotive schwarz
qualmend an der Spitze eines von einer
Lok der BR V 15 geschobenen Zuges zu
sehen, der von berittenen Gangstern
iiberfallen wird. Natirlich blieb die Die-
sellok im Film unsichtbar, und der
Qualm stammte ,nur” von einem ver-
brannten Autoreifen! Man hatte die ehe-
malige 896225 nach amerikanischem
Vorbild mit vorderer Laufachse, mit
groBem Cowcatcher, Stirnscheinwer-
fer, Kobelschornstein, groBer Glocke,
bizarr verziertem Dampfdom und einer
entsprechenden Farbgebung versehen
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(siche Abb. 9 und DER MODELLEISEN-
BAHNER 3/1968, Seite 66). Stolz trug sie
nun die Betriebs-Nummer 231 und den
Namen WOSEWELL. Die Filmaufnah-
men entstanden (brigens auf dem
Streckenabschnitt Mittenwalde (Mark)
Ost-Topchin, der noch heute fiir den
Guterverkehr betrieben wird, und einst
zur ehemaligen Kénigs Wusterhausen-
Mittenwalde-Topchiner Kleinbahn
(KMT) gehorte. 1970 war die Lokomo-
tive im ehemaligen Bw Potsdam abge-
stellt.

Die 896225 entsprach weitgehend der
letzten Version der preuBischen T 3 laut
Musterblatt [ll-4p. Nachstehend die
wichtigsten Abmessungen:

Kuppelraddurchmesser 1200 mm
Hochstgeschwindigkeit 50km/h
Zylinderdurchmesser 380 mm
Kolbenhub 550 mm
Steuerung Allan (auBen)
Kesseliberdruck 13 bar
Rostfliche 1.3m?
Verdamptungsheizfliche 60,7 m?
Reibungsmasse 356t

{ab 1959 mit 3T12/5-Tender)

Wolfgang Valtin

Das HO-Modell der 89 6225

In den Jahren 1982 und 1983 erfreute
die Firma Fleischmann, Nirnberg, die
Modelleisenbahner mit den Modellen
einer pr.G4* und einer pr.T3, jeweils in
DRG-Ausfiihrung als BR 53 und BR 897°.
Es lag nahe, mit Hilfe leicht verénderter
Elemente beider Modelle ein weiteres
Modell zu entwickeln, ndmlich die mit
einem Tender ausgeriistete 896225 der
Deutschen Reichsbahn. Natirlich kann
man nicht erwarten, da saimtliche Teile
eines bestehenden Modells mit der
Nachfolge-Kreation  (bereinstimmen.
Dennoch kam dabei eine weitge-
hende Deckungsgleichheit heraus. Der
Tender der BR53* pafBlt vollstindig ins
Bild. Hier muBten nur die Trittstufen
entfernt, die Einstieg6ffnung verschlos-
sen und der Luftbehélter an der Tender-
rickwand fortgelassen werden. An der
Lok fallen lediglich die Luftbehilter un-
ter Fiihrerhaus und Wasserkasten auf,
die dort nicht hingehdren; vielmehr
trug das Original nur einen Behdlter un-
ter der vorderen Pufferbohle. Einem ge-
Uibten Bastler dirfte diese Anderung
keine Schwierigkeit bereiten.

Der Fleischmann-N-Motor 504010,
schrag im Fuhrerhaus unterhalb der
oberen Turkanten gelagert, treibt lber
ein Schnecken-/Stirnradergetriebe die
B-Achse der Lok an. A- und C-Achse er-
halten ihren Antrieb Uber die Kuppel-
stangen. Alle Lokrider sind ohne Haft-
reifen ausgefihrt, was im Interesse ei-
ner guten Stromabnahme bei dem ge-
ringen Achsstand des Modells zu be-
griBen ist. Radinnenschleifer sorgen
fur einen einwandfreien Kontakt jeden
Rades zum Motor.

1 Lok B9 6225 vor einem Zug in ihrem Einsatzge
biet auf der fritheren Oderbruchbahn
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2 Lokpersonal und Zugfiihrer vor ,ihrer” Lok

freundlich in Positur gestellt

MaBvergleichstabelle (MaBe in mm)

Kennwert

Vorbild 1:87 Madell

Lange tber Puffer 14 438
Achsstand Lok gesamt 3000
Einzelachsstand Lok 1300
— 1700
Treib- u. Kuppel-
rad-@ 1200
Kesselmitte iber SO 2070
Hohe gesamtiber SO 4150
Breite Lok gesamt 2700
Puffermitie uber SO 1050
Putfermittenabstand 1700

166 171~

345
15,0
19,5

13.8
238
47,7
31,0
121
19,5

345
15,3
19,2

12,6
24,0
48,0
30,2
13,0
20,0

* bedingt durch nicht mafBstiblichen Abstand

zwischen Lok und Tender

Die Fahreigenschaften koénnen einen
Modelleisenbahnfreund nur begeistern.
Bei 2,5V lauft das Modell mit umge-
rechnet etwa 6 km/h weich an. Die Ge-
schwindigkeit 148t sich ebenso weich
hochregeln, wobei in allen Bereichen
das Fahrgerdusch sehr gering ist. In bei-
den Fahrtrichtungen zeigt das Maschin-
chen eine bestechende Laufruhe mit
und ohne Wagenzug. Diese Aussage
gilt auch fir die etwas stark tiberhéhte
Endgeschwindigkeit von etwa 90 km/h
bei einer Fahrspannung von 12V.

Ein aus dem geringen Gesamtachsstand
der Lok resultierender Mangel darf al-
lerdings nicht - verschwiegen werden:
die Schwierigkeiten beim Uberfahren
von Weichen mit stromlosen Herzstik-
ken. Empfehlenswert ist das Einbezie-
hen des Tenders in die Stromabnahme
und die Polarisierung der Weichenherz-
stiicke (beispielsweise beim Pilz-System
keine Schwierigkeit). Zusammen mit
dem Tender kann die Kontaktbasis des
Modells von 34,5 auf 120mm erweitert
werden!

me 12/89 35



modell
bahn

Die zierliche Bauart des Vorbilds iiber-
tragen auf das Modell erlaubt trotz des
Druckgufrahmens und einer Ballast-
masse im Kessel insgesamt nur eine
Masse der Lok (ohne Tender) von 141g.
Die Zugkraft reicht jedoch, um Zige zu
fahren, die der Leistungsklasse der klei-
nen Lokomotive durchaus entsprechen:
neun zweiachsige PIKO-Wagen unter-
schiedlicher Achsstande in der Ebene
(gerade Gleise und solche mit dem Ra-
dius 380 mm) und fiinf Wagen in drei-
prozentiger Steigung. Ein einstiindiger
Testlauf mit neun Wagen wurde ohne
Beanstandung absolviert.

Zum Olen des Getriebes und der Mo-
torwelle sowie flr sonstige Wartungsar-
beiten kann das Lokgehause leicht ab-
gehoben werden. Hierzu ist von der
Unterseite her lediglich eine Schraube
zu lésen. Das Modell ist mit der relativ
neuen Profi-Kupplung ausgestattet. Der

ent-

fir Kurzkupplungsverbindungen
wickelte Kupplungskopf kann hier sei-
ner zugedachten Funktion nicht voll ge-
recht werden, da die fiir ein echtes

Kurzkuppeln erforderliche Kulissen-
fuhrung des Kupplungsschaftes in die
Fahrzeuge nicht nachtraglich integriert
werden konnte. Ein Austauschen gegen
beiliegende Fleischmann-Normalkupp-
lungen und solche des Marklinsystems
(nicht beigegeben) ist méglich. Dariiber
hinaus kann die vordere Kupplung auch
durch eine ebenfalls beiliegende Mo-
dellkupplungsattrappe ersetzt werden.

Die Detaillierung des Modells ein-
schliellich Tender 4Rt kaum Wiinsche
offen. Die Fahrzeuggehiuse von Lok
und Tender sind in einem Seidenglanz-
schwarz gehalten und zeigen eine Viel-
zahl von Einzelheiten (Kesselarmaturen,
Achsfedern, Ausgleichhebel usw.). Die
tiefe Anordnung des Motors ermdog-
lichte die Darstellung des Stehkessels
mit dem Damﬁfregler im sichtbaren Be-
reich des Fiihrungshausinneren. Sehr
vorbildnah wirkt auch der Tender in al-
len Details einschlieBlich gréRerer
Mengen verschiitteter Kohle auf der
Wasserkastendecke. Fahrwerke sowie
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Gestange sind vorbildlich wiedergege-
ben. Lok- und Tenderrader weisen fein-
ste Speichen in richtiger Anzahl auf.
Auch wurde nicht vergessen, die sehr
schmalen Radreifen rot zu lackieren. Die
leicht erhabenen Gegengewichte zei-
gen vorbildgetreue Formen und Gré-
Ren. Ein besonderes Lob gebiihrt dem
duBerst zierlichen Gestidnge einschlieR-
lich tatsdchlich arbeitender Exzenter-
scheiben der teils aus Metall, teils aus
Plast gestalteten Allan-Trick-Steuerung.
Vervollstindigt wird das Lokfahrwerk
schlieRlich durch eine im sichtbaren
Teil weitestgehend detaillierte Bremsan-
lage.

Selbstverstandlich wurde von seiten
des Herstellers dem technischen Ausri-
stungsstand um 1960 und den sonstigen
Verinderungen an der 896225 gegen-
tiber der DRG-T3 Rechnung getragen.
So wurden die Petroleumlaternen ge-
gen elektrische Beleuchtung — am Mo-
dell nur vorn — einschlieBlich Lichtma-
schine ausgetauscht. Die Stangenpuffer
mufBten modernen Hilsenpuffern wei-
chen, neben denen an der Lok Brems-
schlauchnachbildungen angebracht
sind, und das Fihrerhaus erhielt ein

verldngertes flaches Dach. Die Flhrer-
hausriickwand wurde mit einer Turoff-
nung versehen, die durch einen grauen
(Plast-)Vorhang geschlossen ist. Der
Bretteraufsatz war nicht mehr notwen-
dig und verschwand wie die beiden Ein-
fullrohre fur den Wasserkastenrahmen.
Die Dampfpfeife erhielt ihren Platz nun
auf dem Kesselscheitel vor dem Rams-
bottom-Sicherheitsventil. Die Lokschil-
der sind nicht plastisch dargestellt. Die
vorbildentsprechende, grdoBenrichtige
Beschriftung wurde auf der glatten
Wandung angebracht. Sie weist die Lok
als zur Rbd Berlin, Bw Wriezen, geho-
rend aus. Die letzte Bremsuntersuchung
fand laut nur mit Lupe zu lesender An-
schrift am 30. April 1961 statt. Man kann
nicht umhin,’ das Modell als fahrtech-
nisch und gestalterisch bestens gelun-
gen zu bezeichnen.

Lothar Nickel

3 Vordere Stirnansicht des Modells

4 Die Nachbildung der Allan-Trick-Steuerung mit
ihren doppelten Exzenterscheiben am Modell 1aRt
den bestechenden Eindruck wiahrend der Bewe-
gung erahnen.

5 Die feinen Anschriften am Fiihrerhaus des Mo-
dells sitd zum Teil nur mit einem VergréRerungs-
glas zu lesen.

6 Diese Abb. gibt schrég von vorn die Lokfiihrer-

seite mit frei stehender einstufiger Luftpumpe wie-

der. Die Vorildndhe kommt hier besonders gut zum
Ausdruck.

7 Das Modell in etwa der gleichen Position wie
sein Original auf Abb. 1. Leider sind die Tender-
|aternen nicht beleuchtet.

8 FEin Blick auf den Motor und das Getriebe

9 Ihr letzter ,Auftritt”: ex 89 6225 als Westernlok
verfremdet bei einem Gangsteriberfall in der Mot-
zener Gegend stilecht auf ehemaligem Kleinbahn-
gleis zwischen Mittenwalde Ost und Tapchin fir ei-
nen DEFA-Film.

Fotos: Sammlung |. Rau, Bad Freienwalde (1 und 2);
Albrecht, Oschatz (3 bis 8); Sammlung L. Nickel,
Berlin (9)
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